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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutéw

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli si¢ na: ,wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria lgdowa i transport; ekonomia
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktérej dyscypliny zaliczy¢ ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgji:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatdw oraz wzory zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie
sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
méw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakoriczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Cato$¢ materiatu nie powinna przekraczac 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrodtowe”). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikacji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport, in-
zynieria ladowa i transport; ekonomia i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne
podlegajg procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co
pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w
ewaluadji jakosci dziatalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392).

Liczba uwzglednianych punktéow wg listy czasopism punktowanych przez
MNiSW wynosi 20.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numeréw nie sg ujawniane.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wkiad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ,ghostwriting” mamy
do czynienia wowczas, gdy kto$ wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musza by¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktdre ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Na stronie internetowej czasopisma dostepne s3 petne wersje artykutow wraz ze
streszczeniami w jezyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS.
Pod koniec 2018 roku ,Przeglad Komunikacyjny” rozpoczat indeksowanie artykutéw
angielskich z uzyciem numeréw cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega sie o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w miedzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminaridw itp.
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuije:

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapier po dostosowaniu ich do wymogdw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada Spoétka Wydawnictwa SITK RP sp. z 0.0..

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

e zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

L]

e publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
e publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,

e  znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegobtowy zakres swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
i hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.

GOLDSCHMIDT

Smart Rail Solutions

AViaCon




Na okfadce: " Sie¢ kolejowa" (Pexels)

Drodzy Czytelnicy!

W niniejszym numerze prezentujemy trzy artykuty z zakresu infrastruktury kolejowej. Pierwszy zawiera analize mozliwosci
utworzenia miedzynarodowego szlaku kolejowego scalajqcego sieci kolejowe regionu Tréjmorza. Zaprezentowano zato-
Zenia budowy szlaku o roboczej nazwie Rail Adriatica, bedqcego alternatywnym wariantem przebiegu korytarza RFC 11
Amber. Celem proponowanej inwestycji jest stworzenie szlaku sktadajqcego sie z czterech korytarzy kolejowych o wysokich
parametrach eksploatacyjnych (budowa nowych odcinkéw wraz z modernizacjq i rewitalizacjq istniejqcych odcinkéw),
fqczqcych najbardziej produktywne gospodarczo obszary krajéw Tréjmorza obejmujqce Polske, Czechy, Stowacje, Wegry,
Stowenie, Chorwacdje i pétnocno-wschodnia czes¢ Whoch. Szlak tqczy¢ ma te obszary z gtéwnymi portami adriatyckimi i
battyckimi Tréjmorza tworzqc nowe strumienie przychoddw dla regionu. Interesujqce jest nawiqzanie do historii budowy

linii kolejowych z czaséw Monarchii Austro- Wegierskiej.

Przedmiotem drugiego artykutu sq zagadnienia rozwoju infrastruktury kolejowej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w
okresie transformacgji spoteczno- gospodarczej. Wskazano na znaczqcy regres infrastruktury kolejowej na Pomorzu Zachod-
nim w pierwszej fazie okresu transformacji obejmujqcej lata 1990 - 2004. Omdwiono takze nieudanq pierwszq probe moder-
nizacji linii E-59 w latach pierwszej unijnej perspektywy budzetowej 2007 - 2013 oraz zrealizowane w tym okresie inwestycje
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego. Wskazano podstawowe dokumenty dotyczqce polityki transportowej
Woj. Zachodnio-pomorskiego z lat 2002 i 2010, ktcre okreslity potrzeby regionu w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej.
W podsumowaniu wskazano na zalety i mankamenty istniejgcego uktadu sieci kolejowej na Pomorzu Zachodnim, przy
czym mankamenty w oczywisty sposéb wyznaczajq kierunki przesztego inwestowania w tym obszarze infrastruktury trans-

portu.

Trzeci artykut zawiera interesujqce analizy sieci linii kolejowych zlokalizowanych na terenie Poznariskiego Obszaru Metropo-
litalnego. Poruszono zagadnienie pod kqtem poprawy jakosci obstugi mieszkancow przez transport kolejowy. Autorzy stusz-
nie stwierdzili, ze optymalnym rozwiqzaniem jest transport kolejowy zapewniajqcym prawidtowg obstuge komunikacyjng
ze wzgledu na wzrost zattoczenia drég kotowych. Proponowane przedsiewziecie jest ambitne i przydatne do opracowania

dalszych dziatari w zakresie finansowania rozwoju infrastruktury kolejowej na tym obszarze.

Zycze zajmujqcej lektury: Maciej Kruszyna

Rada naukowa:

Marek Ciesielski (Poznarl), Antanas Klibavicius (Wil-
no), Jozef Komacka (Zilina), Elzbieta Marciszewska
(Warszawa), Andrzej S. Nowak (Auburn University), Tomasz
Nowakowski (Wroctaw), Victor V. Rybkin (Dniepropietro-
vsk), Marek Sitarz (Katowice), Wiestaw Starowicz (Krakow),

Wydawca:

Wydawnictwa SITK RP sp.z 0.0.

ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa
www.sitkrp.org.pl

Wawrzyniec Wychowariski — Prezes

Redaktor Naczelny:
Antoni Szydfo
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Maciej Kruszyna (Z-ca Redaktora Naczelnego),
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Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Tomasz Siwowski (Rze-
széw), Jiri Strasky (Brno), Andrea Zuzulova (Bratystawa)

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowna wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne s3 petne
wersje artykutdw wraz ze streszczeniami w jezyku polskim
(od 2010) i angielskim (od 2016).

Redakgja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.

Artykuty opublikowane w,Przegladzie Komunikacyjnym”
sg dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz s indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Miedzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/
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Autostrada A4: 0d 3 kwietnia
drozeje przejazd tg trasa. Podwyzki
nie odczuja ci, ktorzy z optat
manualnych, przejda

na automatyczne
Anna Dziedzic,
31032023

Dziennik  Zachodni,

Przejazd ptatng autostradg ze Slaska do
Krakowa staje sie coraz trudniejszy. Na
weZle Brzeczkowice wiasnie do maja za-
mknieto zjazd na S1, a optaty za A4 od 3
kwietnia idg w gore. Ci, ktorzy przejda z
pfatnosci manualnych na automatyczne,
praktycznie podwyzki nie odczuja. Pozo-
stali zaptaca jednak za przejazd o 3 ztote
wiecej na kazdej z bramek. Jedli mimo
tego nadal wolicie pfaci¢ za przejazd na
bramkach, to jazda A4 z Katowic do Kra-
kowa i z powrotem bedzie Was kosztowa-
ta od poniedziatku 60 ztotych (...). Dotad
za przejechanie nieco ponad 60-kilome-
trowej trasy miedzy Katowicami i Krako-
wem trzeba byfo zaptaci¢ 26 ztotych w
jedna strone (...).

Dworzec kolejowy w Osowcu
Slaskim ma nowych wihascicieli,
ktorzy chcg mu przywrdci¢ dawny
blask. Co tam powstanie?

Milena Zatylna, nto.pl, 31.03.2023

Budynek dawnego dworca PKP w Osow-
Cu ma nowego wiasciciela. Teraz obiekt
czeka kompleksowy remont. Prace po-
rzagdkowe juz sie rozpoczety. Budynek
dawnego dworca w Osowcu w powie-
cie opolskim zapewne zna kazdy, kto
podrozuje trasg Kluczbork-Opole, czy
samochodem, czy pociggiem. Od wielu
lat obiekt nie byt uzytkowany i niszczat.
- Nieruchomos¢, na ktorej jest potozony
byty, nieczynny budynek dworca kolejo-
wego w Osowcu Slaskim wraz z dziatkg
0 powierzchni nieco ponad 2200 m kwa-
dratowych zostat sprzedany w przetargu
za kwote 165 tysiecy ztotych — informuje
Barttomiej Sarna, rzecznik prasowy PKP
S.A. - Transakcja sprzedazy zostata sfinali-
zowana w sierpniu ubiegtego roku.
Nieruchomos¢ kupili matzonkowie We-
ronika Alex i Rafat Buchta, ktérzy obecnie
mieszkajg w Berlinie (..). Matzonkowie
chca, by po remoncie obiekt stuzyt lu-
dziom i s3 otwarci na ciekawe pomysty
na jego zagospodarowanie (...).

frzeglad komunikacyjny

Tramwaj zamiast samochodow i
busow do Kocmyrzowa i Proszowic?
Ludzie pytaja, czy gmine na to stac
Ewa Tyrpa, Gazeta Krakowska, 4.04.2023

W gminie Kocmyrzéw-Luborzyca powstat
spofeczny komitet budowy linii tramwa-
jowej ze Wzgdrz Krzestawickich w Nowej
Hucie do stolicy gminy. - Ten pomyst na-
rodzit juz jakis$ czas temu i byt omawiany
w Metropolii Krakowskiej pod katem do-
finansowania z nowego programowania
unijnego. W nim bedzie potozony duzy
nacisk na transport ekologiczny, a wiec
przyjazny ludziom i srodowisku — podkre-
sla Marek Jamborski, wojt gminy Kocmy-
rzéw-Luborzyca (...).

W trzy miesigce wyremontowany
zostanie odcinek waznej drogi
wojewddzkiej nr 487. Chodzi o trase
Uszyce - Zdziechowice

Mirostaw Dragon, nto.pl, 14.04.2023

Jest to fragment trasy z Byczyny do Go-
rzowa Slaskiego, bedacej skrotem dla
drogi krajowej nr 11. Jednoczesnie plano-
wany jest juz remont kolejnego odcinka
DW 487 (..). Zarzad Drog Wojewddzkich
w Opolu remontuje te droge sukcesyw-
nie od 2017 roku. W tym roku do zro-
bienia jest kilometrowy odcinek miedzy
Uszycami i Zdziechowicami. - Chodzi o
wykonanie kilometra nowej nawierzch-
ni drogi wraz z jej wzmocnieniem w
gminie Gorzéw Slaski. Prace przewiduja
usuniecie starej nawierzchni, wzmocnie-
nie oraz wykonanie nowej konstrukcji.
Dodatkowo w najbardziej niebezpiecz-
nych miejscach, gdzie juz dochodzito do
wypadkow, zainstalowana bedzie bariera
energochtonna - informuje Grzegorz Ce-
bula, zastepca dyrektora do spraw utrzy-
mania drég w Zarzadzie Drog Wojewddz-
kich w Opolu (..).

52 nowoczesne autobusy marki
mercedes wyruszyly na trasy

w todzi

Jacek Zemta, Dziennik +6dzki, 4.04.2023

Pierwsze z 52 najnowszych autobuséw
marki mercedes conecto zamowionych
w ubiegtym roku przez MPK-t6dz wyje-
chaty na trasy w poniedziatek 3 kwietnia.
Pierwszy nowy autobus pojawit sie na

trasie linii 69, a kolejne mozna juz spo-
tka¢ miedzy innymi na liniach 69, 72, 76
oraz G. Nastepne autobusy z tej transzy,
po odbiorach i uzyskaniu licencji przewo-
zowych, bedg sukcesywnie wigczane do
obstugi kolejnych linii. Mercedesy conec-
to to autobusy przegubowe, ktére moga
przewozi¢ do 135 pasazeréw, w tym 39
na miejscach siedzacych. Posiadaja bar-
dzo dobrze zagospodarowang przestrzen
zmiejscami dla 0séb o ograniczonej zdol-
nosci ruchowej, dla osoby podrézujacej
na wozku inwalidzkim, dla roweru oraz
dla wézka dzieciecego. Pojazdy s3 nisko-
podtogowe i w petni klimatyzowane. Wy-
posazono je takze w filtry antybakteryjne,
minimalizujace ryzyko rozprzestrzeniania
sie w pojezdzie wiruséw. To istotne nie
tylko w dobie pandemii, ale rowniez wte-
dy, gdy panuje sezon grypowy (...).

Bedzie obwodnica Jasienicy.
Skoricza sie korki w godzinach
szczytu. Umowa zostata wiasnie
podpisana
Jacek  Drost,
17.04.2023

Dziennik  Zachodni,

Dobra wiadomos¢ dla kierowcoéw w go-
dzinach szczytu stojgcych w korkach, by
zjecha¢ z ekspresowki S52 Bielsko-Biata
- Cieszyn i dostac sie droge w kierunku
Chybia i Strumienia. Dzisiaj, 17 kwietnia,
zostata podpisana umowa na budowe
tzw. obwodnicy centrum Jasienicy. In-
westycja ma by¢ gotowa za dwa lata (..
Jak informuja samorzadowcy, powstanie
wiec rondo oraz nowa droga — tacznik o
dtugosci okoto 220 m, stanowiagcy ob-
wodnice centrum Jasienicy do skrzyzo-
wania z ul. Strumienska w rejonie szko-
ty. Nowa droga bedzie miata chodnik,
oswietlenie i kanalizacje deszczowa (...).

W Sosnowcu powstanie nowy
przystanek kolejowy. PKP PLK
planuje przebudowe linii na trasie
Bedzin-Katowice Szopienice
Potudniowe
Adam  Tobojka,
11.04.2023

Dziennik  Zachodni,

W Sosnowcu, przy ulicy Chemicznej w
dzielnicy Srodula powstanie nowy przy-
stanek kolejowy. Pobliski przejazd uzy-
ska bezpiecznie dla pieszych przejscie
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podziemne, wyposazone w pochylnie i
windy na perony. Catos¢ jest elementem
projektu, niezaktadajgcym przebudowe
odcinka od Bedzina do Katowic Szopienic
Potudniowych. Prace rozpoczng sie jesz-
cze w 2023 roku (..).Linia zwiekszy swoja
przepustowos¢, bedzie mogto kursowac
po niej wiecej pociggéw. Przebudowana
zostanie rowniez siec trakcyjna, istniejgce
tory i urzadzenia do sterowania ruchem
kolejowym. Na przebudowywanym od-
cinku pojawig sie rowniez nowe przy-
stanki: Sosnowiec Srodula i Katowice Mo-
rawa, co zwiekszy dostepnosc transportu
kolejowego mieszkaricéw dzielnic, ktore
do tej pory zmuszeni byli do dtuzszych
dojazddw na stacje (...).

Jeszcze w tym roku na ulice Opola
wyjedzie osiem nowych autobusow
elektrycznych. Zobacz, na ktdrych
liniach MZK bedzie mozna nimi
jeidzié

Mateusz Majnusz, nto.pl, 7.04.2023

Miejski Zaktad Komunikacyjny w Opolu
podpisat umowe na dofinansowanie za-
kupu nowych autobuséw elektrycznych.
Koszt projektu to ponad 36 milionéw
ztotych. Kwota dofinansowania w  ra-
mach Europejskiego Fundusze Rozwoju
Regionu wynosi 25 milionéw. W ramach
tego zadania do Opola przyjada nowe
autobusy elektryczne, zakupiona zostanie
tez niezbedna infrastruktura - méwi Ewe-
lina Laxy z MZK Opole. Osiem pojazdow
zostanie dostarczonych przez firme So-
laris. Bedzie to szes¢ pojazddéw o diugo-
$ci 12-metréw oraz dwa przegubowe o
dtugosci 18-metréw, dostosowanych do
dwadch systemow tadowania — szybkiego
w technologii plug-in oraz szybkiego z
wykorzystaniem tadowarki pantografo-
wej (...).

18 autobusow elektrycznych juz
we wrzesniu dotaczy do floty GAIT.
Wiceprezydent Gdarska pojechat
do ich fabryki
Daniel  Nawrocki,
6.04.2023

Dziennik  Battycki,

Juz pod koniec wrzesnia do gdanskiej
floty autobusowej dotgczy 18 autobuséw
elektrycznych. Bedzie to dziesie¢ autobu-
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sow standardowych i osiem przegubo-
wych marki MAN Lion’s City E. Wiceprezy-
dent Gdanska Piotr Borawski, wspdlnie z
prezesami GAIT pojechat do fabryki Man
w Starachowicach zobaczy¢, jak wyglada
ich produkdja (..). Do miasta trafi 18 po-
jazddéw, konkretnie jest to model MAN
Lion's City E. Gdansk zapfacit za nie 62
mln zt. Ich zasieg na jednym natadowaniu
to 401 km, w dzien bedg jezdzi¢, nocg w
zajezdni bedg fadowane. Kazdy autobus
pomiesci 180 0séb (...).

Rekord! Blisko 800 tys. pasazerow
obstuzyto lotnisko Katowice Airport
w pierwszym kwartale 2023 roku.
Dokad najczesciej odlatuja turysci?
Danuta Patega, Dziennik Zachodni,
16.04.2023

Z najnowszych statystyk Katowice Air-
port wynika, ze tylko w pierwszy kwar-
tale 2023 roku lotnisko obstuzyto blisko
800 tys. pasazerdw. To rekordowe dane i
najlepszy wynik w historii portu. Dokad
najczesciej odlatywali ze Slaska turysci
(.)? - Jesli chodzi o najpopularniejsze
trasy w ciggu tych trzech pierwszych
miesiecy z Pyrzowic najchetniej latalismy
do Dortmundu, Londynu, Eindhoven
oraz do Warszawy, a na wakacje do Mar-
sa Alam, Hurghady, tureckiej Antalyi oraz
na Wyspy Kanaryjskie - powiedziat Piotr
Adamczyk, rzecznik prasowy lotniska w
Katowicach. Wtadze portu szacuja, ze w
tym roku po raz pierwszy w historii uda
sie przekroczy¢ liczbe 5 milionéw obstu-
zonych pasazerow (...).

Przebudujq trase kolejowq

z Pszczyny do Zor. Pociagi pomkna
nawet 120 km/h, pasazerowie
zyskaja odnowione przystanki
Robert Lewandowski, Dziennik Zachodni,
14.04.2023

Ma byc¢ szybciej i bardziej wygodnie dla
pasazeréw pociggoéw, ktorzy podrozu-
ja na trasie Pszczyna - Zory. Spotka PKP
Polskie Linie Kolejowe ogtosita wiasnie
przetarg na zaprojektowanie i wykonanie
niezbednych prac, ktére obejma moder-
nizacje istniejgcej infrastruktury oraz do-
stosowanie przystankéw kolejowych do
obecnych standardéw. Nawet o 10 minut
ma skrocic sie czas przejazdu miedzy sta-

cjami kolejowymi Pszczyna - Zory. Obec-
nie pokonanie tej trasy zajmuje okoto 32
minut, gdyz pociagi pokonujg ja z pred-
koscig 50-60 km/h. Winna jest przestarza-
ta infrastruktura, ktéra wkrétce ma zostac
wymieniona na nowg. Po remoncie, pred-
kos¢ sktadéw zostanie podniesiona do
120 km/h dla sktadéw pasazerskich i do
100 km/h dla towarowych (...).

W Opolu moga pojawic sie
autobusy ekspresowe. Potacza dwie
najdalej potozone dzielnice miasta.
Jest szansa, ze powrdca takze kursy
nocne

Mateusz Majnusz, nto.pl, 13.04.2023

We wrzesniu moze nas czeka¢ w Opolu
prawdziwa rewolucja komunikacyjna.
Wiele wskazuje na to, ze w Opolu po-
wstanie pierwsza w historii linia ekspre-
sowa MZK. Miataby potaczy¢ aleje Witosa
z CH Karolinka, ktore dzieli odlegtos¢ 10
km. To jednak tylko jeden z pomystéw na
usprawnienie komunikacji w Opolu.Radni
z klubu prezydenta Arkadiusza Wisniew-
skiego przedstawili projekt tzw. ,tréjpaku
komunikacyjnego’, czyli pakietu zmian,
jaki miatby wejs¢ w zycie juz od poczatku
przysztego roku szkolnego. - Chcemy, aby
pojawity sie w Opolu autobusy ekspreso-
we, ktére mogtyby potaczy¢ wschodnig i
zachodnig dzielnice miasta. W ten sposéb
przejechanie z jednego kranica Opola na
drugi zajetoby potowe czasu, jaki obecnie
trzeba poswieci¢ na trasie tradycyjnej —
ttumaczy Alicja Wisniewska, radna miasta
Opola (...).

Trzeci pas obwodnicy Krakowa.
Rozbudowa bedzie miedzy weztami
Modinica i ModlIniczka. Jest umowa
na wykonanie dokumentacji

Barbara  Ciryt, Gazeta  Krakowska,
13.04.2023

Ruszaja przygotowania do rozbudowy - o
trzeci pas - obwodnicy Krakowa miedzy
wezfami Modlnica i Modlniczka (w ciggu
drogi krajowej nr 94). Umowe z wyko-
nawca na przygotowanie dokumentadji
podpisali  przedstawiciele  Generalnej
Dyrekgji Drog Krajowych i Autostrad. In-
westycja zakfada opracowanie warunkéw
poszerzenia 2,5 km odcinka dwujezdnio-
wej drogi do trzech paséw i dostosowa-
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nia jej do parametréw drogi ekspresowe;j.
Przetarg na wykonanie dokumentacji wy-
grata firma IVIA. Wykonawce wybierano
sposrod osmiu firm, ktore przedstawity
swoje oferty. Jak podaje Kacper Michna,
rzecznik krakowskiego oddziatu GDDKIA -
wartos¢ podpisanej umowy to 3 751 500
7t (...).

Stare auta nie wjada do centrum
Wroctawia. W miescie bedzie
obowiazywac Strefa Czystego
Transportu. Wiemy, kiedy to
nastapi

Konrad Batajewicz, Gazeta Wroctawska,
6.04.2023

Wiadze Wroctawia planujg wprowadzi¢
Strefe Czystego Transportu, ktora wyklu-
czy z ruchu czes¢ samochodoéw spalino-
wych w centrum miasta. Konsultacjom
spotecznym poddano trzy warianty gra-
nicy obszaru, na ktérych zakaz wjazdu
miatby obowigzywac oraz trzy warianty
grup tzw. norm Euro, zaleznych od wieku
pojazdu i typu silnika. Urzednicy czekaja
takze na propozycje mieszkarcow. Strefa
Czystego Transportu ma zosta¢ wprowa-
dzona we Wroctawiu w 2025 roku. Zaka-
zowi wjazdu do centrum miasta miatyby
by¢ poddane gtéwnie stare samochody
benzynowe i stare samochody z silnikiem
diesla. Strefe Czystego Transportu wro-
cfawscy urzednicy chca wprowadzi¢ na
wzoér Krakowa. Tamtejsza obowigzuje na
terenie catego miasta. Podobne restryk-
cje wprowadza wiasnie Warszawa (...).

Nad linig kolejowa w Mielcu
zbudowano wiadukt drogowy.
Trwaja ostatnie prace
wykonczeniowe. Wkrdtce otwarcie
Jozef Lonczak, nowiny24.pl, 15.04.2023

W Mielcu, nad linig kolejowa nr 25 wybu-
dowano wiadukt drogowy. Trwajg ostanie
prace wykonczeniowe przed oddaniem
go do uzytku. Kierowcy poruszajacy sie
w Mielcu ul. Sienkiewicza obok lotniska
w kierunku Tarnobrzega mogg juz po-
dziwia¢ wybudowany nad linig kolejowa
nr 25 imponujacy wiadukt drogowy. - To
element wiekszej inwestycji PLK SA za 98
mln zt na trasie Mielec — Padew, zrealizo-
wanej w ramach RPO Wojewddztwa Pod-
karpackiego. Nowy, bezkolizyjny obiekt
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zastapi dwa przejazdy w poziomie szyn.
Dzieki temu zwiekszy bezpieczenstwo
w ruchu kolejowym i znacznie usprawni
komunikacje drogowa w miescie. Obec-
nie prowadzone sg prace wykonczenio-
we - wyjasnia Dorota Szalacha z zespotu
prasowego PKP Polskie Linie Kolejowe S.A

().

Dzieki nowemu przystankowi
pasazerowie beda mieli blizej

do pociagu z centrum Pabianic
Jacek Zemta, Dziennik todzki, 17.04.2023

Nowy przystanek Pabianice Pétnocne po-
prawi dostepno$¢ do kolei w drugim co
do wielkosci miescie aglomeracji tédzkiej.
Podréznym zapewni on dogodny do-
jazd do todzi, Zdunskiej Woli i Sieradza
(..). Dwa perony o dtugosci 150 metréw
kazdy powstang w rejonie przejazdu ko-
lejowo-drogowego na ul. Lutomierskiej w
Pabianicach. Wyposazone beda w fawki,
wiaty, informacje pasazerska, oswietlenie.
Osobom o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie dostep do pociggoéw za-
pewnig pochylnie. Pojawig sie tu takze
miejsca parkingowe oraz wiata rowero-
wa. Zakonczenie inwestycji planowane
jest w IV kwartale 2023 r. Wartos¢ prac
wynosi ok. 14 min zt (...).

Podpisano umowe na budowe
trasy autobusowej na wroctawskie
Jagodno. Kiedy nig pojedziemy?
Konrad Batajewicz, Jarostaw Jakubczak,
Gazeta Wroctawska, 17.04.2023

W poniedziatek (17 kwietnia) wtadze Wro-
cfawia i firma Pro-Tra Building podpisali
umowe na wykonanie niemal 3-kilome-
trowej, wydzielonej trasy komunikadji
zbiorowej na Jagodno. Na razie beda
jezdzity nig autobusy, a w przysztosci byc
moze tramwaj. Kiedy nastapi otwarcie
oraz z jaka czestotliwo$cig maja nig prze-
jezdza¢ tamtedy autobusy? Wydzielony
korytarz powstanie w wyznaczonym pa-
sie zieleni wzdtuz ul. Bardzkiej i Buforowe;j.
To facznie 2,7 km drogi na odcinku od no-
wej petli przy ul. Kajdasza do skrzyzowa-
nia ul. Bardzkiej ze Swieradowska i Mor-
wowa. Jezdnig beda mogty poruszac sie
wytacznie autobusy. Nowa trasa posiadac
ma po jednym pasie ruchu w kazdg stro-
ne oraz 5 par przystankow: na wysokosci
cmentarza przy ul. Bardzkiej, przy ul. Te-

renowej, ul. Konduktorskiej, skrzyzowania
ul. Malinowskiego i Lutostawskiego,bul.
Kopycinskiego (..).

Bedzie przedtuzenie ulicy 1 Maja i
budowa wiaduktu nad torami PKP
w Czestochowie. Miejski Zarzad
Drdg rozstrzygnat przetarg

Piotr  Ciastek,
21.04.2023

Dziennik  Zachodni,

Wiemy juz, kto zajmie sie budowg pota-
czenia ulic 1 Maja i Krakowskiej. Miejski
Zarzad Drog w Czestochowie ogtosit
wyniki przetargu. Nowe pofaczenie ul.
1 Maja do ul. Krakowskiej ma pozwoli¢
przede wszystkim na odcigzenie $ciste-
go centrum miasta (w tym alei NMP oraz
alei Wolnosci) oraz wygodniejsze sko-
munikowanie dzielnic, miedzy ktérymi
odbywa sie intensywny ruch (obecnie
przez centrum miasta). W postepowaniu
przetargowym pojawity sie cztery oferty.
Wygrata firma Primost Potudnie z Bedzina
z kwotg 94 min 721 tys. zt (...).

Do przystanku Lublin Zachodni

dojedziemy nowa droga
Artur  Jurkowski,  Kurier  Lubelski,
20.04.2023

Lubelskiego Lipca'80 ma sie jeszcze bar-
dziej wydtuzy¢. Nowy fragment o dtu-
gosci 1,7 km umozliwi potaczenie jej z
ul. Filaretow. | dojazd do przystanku PKP
Lublin Zachodni.

To moze by¢ nowe komunikacyjne
otwarcie dla czesci Czubdow i Weglina.
Chodzi o pomyst miasta dotyczacy prze-
dtuzenia ul. Lubelskiego Lipca'80. | pota-
czenia jej z ul. Filaretéw. Powstanie nowy
uktad drogowy umozliwiajacy dojazd do
wezta przesiadkowego na os. Widok i do
przystanku kolejowego Lublin Zachodni.
Ratusz zaczat szukac firmy, ktéra przygo-
tuje dokumentacje projektowa nowego
rozwigzania. O samym pomysle miasto
informuje juz od ponad roku (...).
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Infrastruktura transportu sz

Analiza mozliwosci utworzenia miedzynarodowego
szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych

i planowanych w jego pasie inwestycji liniowych
Analysis of the possibility of creating an international railway route

in the perspective of ongoing and planned line investments in its lane

Jacek Rutkowski Jarostaw Kiepura

PKP CARGO S.A. PKP CARGO S.A.

Streszczenie: Kluczowym warunkiem realizacji inicjatywy Trojmorza jest stworzenie nowoczesnej sieci transportowej integrujacej gospo-
darki krajow wchodzacych w sktad regionu; infrastruktury prowadzonej w osi péthoc-potudnie tworzacej korzystne warunki rozwoju wspot-
pracy gospodarczej. Dotyczy zwiaszcza potaczen kolejowych, ktdre by osiagnac¢ standardy potaczen na osi wschéd-zachdd  wymagaja
ogromnych inwestycji i wytyczenia nowych szlakéw, scalajacych sieci kolejowe regionu Tréjmorza. Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest zaprezentowanie zatozeri budowy szlaku o roboczej nazwie Rail Adriatica, bedacego alternatywnym wariantem (odsunietym na
wschod) przebiegu korytarza RFC 11 Amber. Celem proponowanej inwestycji jest stworzenie szlaku sktadajgcego sie z czterech korytarzy
kolejowych o wysokich parametrach eksploatacyjnych (budowa nowych odcinkéw wraz z modernizacja i rewitalizacjg istniejacych odcin-
kow), faczacych najbardziej produktywne gospodarczo obszary krajow Tréjmorza obejmujgce Polske, Czechy, Stowacje, Wegry, Stowenie,
Chorwacje i pétnocno-wschodnia czes¢ Whoch. Szlak taczy¢ ma te obszary z gtéwnymi portami adriatyckimi i battyckimi Tréjmorza tworzac
nowe strumienie przychodoéw dla regionu.

Stowa kluczowe: Potqczenia kolejowe; Tréjmorze; Sie¢ transportowa

Abstract: The key condition for the implementation of the Three Seas Initiative, is the creation of a modern transport network with in-
frastructure along the north-south axis - one which integrates the economies of the countries included in this area and creates favorable
conditions for the development of economic cooperation. This applies in particular to rail and cross-border connections, which - in order to
achieve the standards of connections on the east-west axis - require huge investments and construction of new routes that could enable
the process of railway network integration across the Three Seas region. This paper focuses on outlining the assumptions for the construc-
tion of the route with the working name "Rail Adriatica", which is an alternative variant (shifted to the east) of the RFC 11 Amber corridor. The
aim of the proposed investment is the creation of a route, which would consist of four railway corridors with high operational parameters
(construction of new sections along with modernization and revitalization of existing sections), that would connect the most economically
productive areas of the Three Seas countries, including Poland, the Czech Republic, Slovakia, Hungary, Slovenia, Croatia and northeast Italy.
The route would by design connect these areas with the main Adriatic and Baltic ports of the Three Seas Initiative, creating new revenue
streams for the entire region

Keywords: Railway connections; Three Seas; Transport network

Tto polityczno-historyczne

Projekt Trojmorza zostat zapoczatko-
wany w 2015 roku przez prezydenta
Polski Andrzeja Dude i dwczesng pre-
zydent Chorwacji Kolinde Grabar-Ki-
tarovic. Ale Trojmorze nie jest li tylko
polityczng inicjatywa, ktéra narodzita
sie wraz z objeciem urzedu prezy-
denta Polski przez Andrzeja Dude.
Sens tego waznego politycznego
projektu zasadza sie na gtebokiej
analizie historii krajow, ktére tworzg
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dzis region Tréjmorza. W sensie histo-
rycznym Trojmorze — cho¢ nigdy tak
nienazwane, istniato, jako ta cze$¢ Eu-
ropy, ktora przynalezac do cywilizagji
zachodniego chrzescijanstwa (czy
jak w przypadku ziem Wielkiego Ksie-
stwa Litewskiego wchodzac w jego
orbite wptywow) zachowywata swo-
ja odrebnos¢ i podmiotowos¢ po-
lityczng zarowno wobec Cesarstwa
Rzymskiego Narodu Niemieckiego,
jak i Wielkiej Ordy i jej politycznego
spadkobiercy panstwa moskiew-

1. Architekci projektu Tréjmorza: Andrzej Duda
i Kolinda Grabar-Kitarovic. https://www.prezy-
dent.pl/storage/image/core_files/2021/10/13/
ae62f4b80ce797329f595e036¢790322/jpg/prezy-
dent/preview/01085560288.jpg
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skiego finalnie przeksztatconego w
Rosje. W wymiarze geopolitycznym
Trojmorze zawsze pozostawato po-
miedzy takimi czy innymi Niemcami,
a taka czy inng Rosja. Historia Tréjmo-
rza to w jakiejs czesci historia zmagan
o0 zachowanie swojej niezaleznosci
od obu sasiadujgcych poteg. Wspot-
czesna inicjatywa Tréjmorza jest za-
tem praktycznym poktosiem trudnej
historii krajow regionu. Imperatyw
integracji, zaciesnionej wspotpracy,
budowy silnych wiezi politycznych
i gospodarczych jest konsekwencjg
oczywistego wniosku, ze w prze-
strzeni stuleci jedyna gwarancja bez-
piecznego i dostatniego bytu naro-
déw Tréjmorza byta ich jednosé. Nie
jest przypadkiem, ze apogeum (krot-
kiego) okresu, gospodarczej i poli-
tycznej potegi Tréjmorza przypadto
na czas, gdy ziemiami miedzy Adria-
tykiem, Battykiem i Morzem Czarnym
wtadat dom Jagiellonéw. Od tego
czasu wszystko sie zmienito, poza
Swiadomoscig, ze dla narodow Troj-
morza kluczowg droga budowy bez-
piecznego i dostatniego bytu jest ich
jednos¢. Najcelniej okreslit to prezes
fundacji Polska Wielki Projekt Grze-

gorz Gorny: jesli my sami nie zorga-
nizujemy tej czesci Europy moga to
zrobic¢ za nas inni. To ta uswiadomio-
na z taka sitg po 1989 roku wspodlnota
losu, doswiadczen pcha kraje Europy
Srodkowo-Wschodniej do integradji.
Jej wymiar polityczny zalezny jest
od sity i intensywnosci wzajemnych
relacji gospodarczych, tych zas nie
w sposéb budowac bez budowy
nowoczesnych szlakéw transporto-
wych. Po latach podporzadkowania
/SRR i po latach budowy rownolez-
nikowych pofaczen do krajow ,starej
Unii” przyszta refleksja, ze podmio-
towos¢ polityczna i gospodarcza re-
gionu Europy srodkowo wschodniej,
wymaga takze integracji wzajemnej,
a tej bez wydajnych sieci transpor-
towych w osi pétnoc-potudnie — w
tym kolejowych, zrealizowac sie nie
da. To przekonanie legfo u podstaw
przygotowania niniejszego pomystu
majacego juz pewnga historie. Dzie-
sie¢ lat przed ogtoszeniem inicjaty-
wy Tréjmorza doszto do powaznej
— aczkolwiek nieudanej wowczas,
proby wytyczenia proponowanego
w niniejszym opracowaniu szlaku.
Jesienig 2005 roku koleje wtoskie,
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stowerskie, wegierskie potaczyty swe
sity zawigzujac konsorcjum, majace
wzig¢ udziat w prywatyzacji spotki Ze-
lezni¢na spoloc¢nost Cargo Slovakia
przygotowywanej przez oéwczesny
rzad stowacki. Do tego konsorcjum
zaproszono takze polskg kolej, ktéra
zadeklarowata swoje zainteresowa-
nie udziatem. Zaangazowanie PKP SA
i PKP Cargo istotnie zwiekszyto szan-
se powodzenia projektu. Niestety na
drodze stanety czynniki polityczne:
perspektywa nadchodzacych wybo-
row najpierw wyhamowata dziata-
nia strony stowackiej, zas w wyniku
czerwcowych wybordw, z ktérych
zwyciesko wyszta lewicowa opozycja
cate postepowanie uniewazniono.

Zatozenia lezace u podstaw
budowy koncepg;ji

Rozwijana od lat dziewiecdziesia-
tych  koncepcja transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) w dal-
szym ciggu nie uwzglednia w petni
potrzeb naszego regionu, Polska zas
ma per capita i jesli wzig¢ pod uwage
jej powierzchnie, jeden z najnizszych
wskaznikow partycypacji w  sieci
TEN-T w Europie. Na obszarze Europy
Srodkowej dtugo preferowano trady-
cyjne potaczenia wschod-zachod,
wyraznie nie doceniajagc pofaczen
pothoc—potudnie. Intencjg projektu
jest stworzenie nowoczesnej, zgod-
nej z wymogami interoperacyjnosci,
arterii kolejowej taczacej najbardziej
produktywne obszary krajow regio-
nu Tréjmorza z kluczowymi portami
battyckimi i adriatyckimi, stanowigcy-
mi naturalne okna na $wiat dla tych
obszarow. Oczekiwanym rezultatem
stworzenia takiego szlaku bedzie
wzrost obrotow handlowych mie-
dzy regionami potozonymi w pasie
jego przebiegu, co w efekcie powin-
no podnies¢ konkurencyjnos¢ firm
dziatajagcych na tym obszarze. Ideg
przewodnig zamierzenia byto zbudo-
wanie w oparciu o siec istniejgcych
juz linii kolejowych w obszarze mie-
dzy morzami Bafttyckim i Adriatyc-
kim; szlaku majgcego stac sie komu-
nikacyjnym kregostupem Tréjmorza.
W sensie geograficznym szlak Rail
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Adriatica w swoim proponowanym
przebiegu taczy obszary centralnej i
potudniowej oraz wschodniej Polski,
niewielki fragment czeskiego Zagte-
bia Slgsko-Morawskiego (rejon Zaol-
zia),zachodnie czesci Stowacji, Wegier
i Chorwacji, Stowenie oraz Pétnocno-
-Wschodnig czes¢ Wtoch. Naturalng
jego kontynuacjg w kierunku krajow
Battyckich jest bedaca w budowie li-
nia kolejowa Rail Baltica bedgca funk-
cjonalnym przedtuzeniem podtnocno-
-wschodniego korytarza szlaku Rail
Adriatica. Zaproponowany przebieg
korytarzy sktadajacych sie na szlak
Rail Adriatica w duzej mierze powi-
nien sie pokrywac z przebiegajacymi
przez ten obszar korytarzami kole-
jowymi, a w pierwszym rzedzie RFC
11 Amber. Szlak wytyczono bowiem
niemal wyfgcznie w oparciu o istnie-
jace lub projektowane linie kolejowe,
ale z dwoma wyjatkami. Pierwszy to
proponowany do budowy i przebu-
dowy odcinek biegnacy z Rabki przez
Nowy Targ- Trstene do Kralovan. Od-
cinek, bez ktérego nie da sie w ogole
skonstruowac jakiegokolwiek racjo-
nalnego przebiegu catego korytarza
potnocno-wschodniego  szlaku  Rail
Adriatica. Drugi odcinek — Vrutky-
-Nitra-Nove Zamky stanowi alterna-
tywny wariant przebiegu tego kory-
tarza na Stowagji, istotnie skracajacy
dtugosc tegoz korytarza, ale tez od-
cigzajacy gtéwng (cho¢ poki co nie-
przecigzong ruchem) linie kolejowa
Stowadji taczaca Bratystawe z Zyling,
Popradem i Koszycami. Z uwagi na
to, iz znakomita wiekszosc¢ odcinkow
linii, po ktérych poprowadzono szlak
Rail Adriatica jest objeta standarda-
mi interoperacyjnosci linii korytarzo-
wych TEN-T oczekiwac nalezy sukce-
sywnego dazenia do osiggniecia tych
parametrow. Kluczowym zatozeniem
szlaku jest uzyskanie wysokich pred-
kosci handlowych (skrécenia czasu
przejazdu), a tym samym wysokiej
konkurencyjnosci w stosunku do in-
nych szlakéw biegnacych w osi pot-
noc-potudnie. Stad proponowany
przebieg jego korytarzy omija wielkie
wezly (Slask, Bratystaw, Budapeszt).
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Opis przebiegu szlaku

Na proponowany szlak sktadajg sie
cztery korytarze - dwa podtnocne i
dwa potudniowe, faczace sie w nad-
dunajskim Komarnie/Komarom:

Korytarz potnocno-zachodni.
Jego punkt wyjsciowy stanowig
oba tréjmiejskie porty — Gdansk
i Gdynia, skad szlak poprowadzo-
ny jest Magistralg Weglowa w kie-
runku aglomeracji slaskiej, ktorg
omija od zachodu dochodzac do
granicy w miejscowosci Chatup-
ki. Stamtad krotkim odcinkiem
czeskiego Zaolzia dochodzi gra-
nicznej przeteczy Jabtonkowskiej,
skad juz po Stowackiej stronie
kieruje sie przez Zyline, Leopol-
déw , Galante Nove Zamky do
Komarna. Catkowita dtugos¢ ko-
rytarza wynosi z Gdanska 926 km,
a z Gdyni 945 km.

Korytarz ~ poétnocno-wschodni.
Rozpoczyna sie na granicy li-
tewskiej w Trakiszkach i do Bia-
tegostoku prowadzony jest trasa
polskiego odcinka budowanej
linii Rail Baltica przez Suwatki, Etk.
/ Biategostoku zaproponowano
do dalszych analiz cztery moz-
liwe przebiegi korytarza, przy
czym zarekomendowano, jako
optymalny przebieg przez Cze-
remche, Siedlce, tukdéw, Deblin,
Radom, Kielce do Krakowa, gdzie
znow korytarz ten ma jeden usta-
lony przebieg wykorzystujacy
uruchomiony do realizacji projekt
pofaczenia ,Podteze Piekietko”
przez Szczyrzyc, Mszane Dolng
do Rabki. Od tej miejscowosci do
Kralovan potrzebne jest zbudo-
wanie nowej linii — czesciowo po
nowym sladzie, czeSciowo za$ po
$ladzie zamknietej Linii Sucho-
gorskiej i dalej po zmodernizo-
wanym (a czesciowo odbudowa-

3. Przebieg projektowanych korytarzy Rail Adriatica
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nym) stowackim jej przedtuzeniu
do stacji weztowej Kralovany na
gtdbwnej magistrali z Koszyc do
Bratystawy. Dalej korytarz prowa-
dzi do Zyliny gdzie taczy sie z ko-
rytarzem poétnocno-zachodnim i
w jego przebiegu prowadzi dalej
do Komarna. Do dalszych analiz
proponuje sie uzupetnienie pro-
jektu o wspomniany juz alterna-
tywny przebieg odcinka Vrutki-
-Nove-Zamky. Catkowita dtugosc
korytarza w przebiegu uwzgled-
niajagcym rekomendowany wa-
riant odcinka Biatystok-Krakow
wynosi¢ bedzie 1170 km, za$ po
zrealizowaniu  proponowanego
pofaczenia z Vrutky przez Nitre
do Novy Zamky zmniejszy sie do
1098 km.

Korytarz potudniowo-zachodni;
w duzej mierze pokrywa sie on z
funkcjonujagcym juz korytarzem
kolejowym RFC11 (Amber) wio-
dacym z Polski przez Stowacje,
Wegry, Stowenie do portu w Ko-
prze pozwalajgcym - jednak w
ograniczonym stopniu, rowniez
na obstuge ruchu towarowego
z portu w Triescie i Pétnocnych
Wtoch  (zwtaszcza obstugujace
ruch towarowy z Wioch na pot-
noc Europy wielkiego centrum
przetadunkowego w Weronie).
Historycznie duzg czes¢ trasy
tego korytarza stanowi jedna z
najwazniejszych linii monarchii
habsburskiej — Kolej Potudniowa
taczaca Wieden z portem w Trie-
scie. Z Komarom korytarz biegnie
przez Gyér, Celldomolk, Zalaer-
szeg do granicznej stacji Hodos
skad po stronie stowenskiej kie-
ruje sie przez Pragersko, Lublane
do stacji Divaca gdzie korytarz
rozwidla sie na odcinki do portu
w Koprze i do Triestu (przez Villa
Opicina). W aktualnym stanie dtu-
gos¢ tego korytarza wynosi do
Kopru 600 km (596 po oddaniu
do eksploatacji nowej linii Diva-
Ca-Koper), zas do granicy w Villa
Opicina 582 km. Trzeba tu jednak
zaznaczy¢, ze odlegtosci te zo-
stang zredukowane po realizacji
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planowanych przez Koleje Sto-
wenskie odcinkéw nowych linii
kolejowych. Z punktu widzenia
uruchomienia docelowego po-
tgczenia do Verony takim projek-
tem jest odcinek Lublana-Gorizia.
Dtugos¢ catego korytarza z Ko-
marom do Verony wyniesie 795
km (w tym 544 km do samej Go-
rizii).

Korytarz potudniowo wschodni;
stanowi potgczenie do portu w
Rijece poprowadzone w swojej
wiekszej czesci po trasie histo-
rycznego pofgczenia Budapesz-
tu z Zagrzebiem i Rijeka. Biegnie
z wegierskiego Komarom przez
Szekesfehervar, Nagykanisse do
granicznego mostu na Sawie w
Botovie, skad przez Zagrzeb do-
ciera do Karlovaca. Na tejze miej-
scowosci konczy sie odcinek ko-
rytarza, ktéry mozna dostosowac
do wymogdw drogg moderniza-
cji. Dalszy odcinek do Rijeki — w
obecnym swoim przebiegu, nie
nadaje sie do modernizacji i musi
by¢ zastagpiony nowa linig projek-
towang dzis przez Chorwatow.
Catkowita dtugos¢ drogi kolejo-
wej wynosi dzi$ 593 km, za$ po
zrealizowaniu nowej linii z Karlo-
vaca do Rijeki bedzie to 542 km.

Austro-Hungarian Empire
Railway Network 1912

Travel duration from
VIENNA in hours

232 0r no direct service

Charakterystyka geograficzna

i uwarunkowania infrastrukturalne
krajow lezacych na szlaku Rait
Adriatica

W sensie geograficznym i infrastruk-
turalnym szlak Rail Adriatica sktada
sie z dwdch bardzo réznigcych sie
obszaréw, podzielonych barierg Kar-
pat. Obszar na potnoc od tych gor —
to wytaczywszy niewielki fragment
czeskiego Zaolzia wytacznie ziemie
polskie. Rysem szczegdlnym  sie-
ci kolejowej na obszarze Polski jest
bardzo istotny udziat nowoczesnej
infrastruktury wybudowanej juz po
odzyskaniu niepodlegtosci i stuzacej
udroznieniu potgczen w osi pdtnoc-
-potudnie, co w naturalny sposéb
sprzyja¢ powinno rozwijaniu prze-
wozow w tej osi takze w relacjach
miedzynarodowych. Dzieki budo-
wie dwoch nowoczesnych szlakéw
- Magistrali Weglowej i Centralnej
Magistrali  Kolejowej, Polska kolej
dysponuje dzis potencjatem infra-
strukturalnym do rozwijania w wiel-
kiej skali przewozow w osi potnoc-
-potudnie. Niestety na potudnie od
naszych granic sytuacja nie wyglada
juz tak dobrze. Projektowany szlak
niemal w catosci biegnie tam przez
obszary wchodzace w sktad monar-
chii Austro-Wegierskiej, wykorzystu-

4. Mapa sieci kolejowej Austro-Wegier https.//alternativetransport.wordpress.com/2015/05/18/isoc-
hrone-map-austro-hungarian-empire-railway-network-1912-in-english/
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jac sie¢ kolejowg niemal w catosci
stworzong w czasach podwodjnej
monarchii. Rzecz jasna odbija sie to
negatywnie, na charakterystyce tych
szlakéw. Zasadniczym ich manka-
mentem jest znaczace wydtuzenie
wynikajagce z uksztattowania archi-
tektury sieci, ktéra po latach dalej od-
bija promienisty uktad linii zbiegajacy
sie do obu stolic: Wiednia i Budapesz-
tu. W duzej mierze jest to takze wynik
braku odpowiedniego finansowania
tych inwestycji - ograniczen budze-
towych, odbijajacy sie negatywnie
na parametrach linii, zwtaszcza tych
budowanych w trudnych obszarach
gorskich. Brak srodkéw na budowe
dostatecznie licznych (za to kosztow-
nych) tuneli, mostow, wiaduktow,
zmuszat projektantéw do omijania
odcinkéw trudnych, co poza wydtu-
zaniem tras musiato prowadzi¢ do
pogarszania profilu geometrycznego
budowanych linii. Problem nieko-
rzystnego profilu kluczowych odcin-
kow gorskich projektowanego szlaku,
a Cco za tym idzie niedostateczne ich
parametry eksploatacyjne praktycz-
nie uniemozliwiajg dostosowanie
wielu ich odcinkéw do parametrow
sieci TEN-T zmuszajac Stowencow i
Chorwatéw do projektowania catko-
wicie nowych linii w petni dostoso-
wanych do wspofczesnych standar-
déw i wymogow. Pierwszym krokiem
w tym kierunku jest bedaca juz w
budowie nowa 27 kilometrowa linia
kolejowa do portu w Koprze. Linia
wyznaczajaca standardy, do jakich
nalezatoby dostosowac infrastruk-
ture obu korytarzy. Ten imponujacy
wysitek inwestycyjny matej (2 milio-
ny mieszkancow) Stowenii realizo-
wany z wykorzystaniem funduszy
pomocowych UE pokazuje z jednej
strony skale niezbednych inwestycji
w sie¢ kolejowg naszego regionu, z
drugiej za$ potencjat, jaki mozna dla
ich realizacji zgromadzi¢. W kontek-
scie tych planowanych inwestycji
nalezy tez zwroéci¢ uwage na lokal-
ne przecigzenia ruchowe (zwifaszcza
dotyczy to odcinkow stowenskich),
ktore przyspieszy¢ moga rozpocze-
cie realizacji wspomnianych projek-
tow. Wazne jest by ukfadaty sie one
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w spojng komplementarng catosc.
By réwnolegle realizowane zada-
nia inwestycyjne miaty zapewniony
odpowiedni poziom finansowania,
oraz by uwzglednione zostaty bardzo
zroznicowane potrzeby i uwarunko-
wania sieci w kazdym z krajow w nim
uczestniczgcym.

Polska

Znakomita wiekszos¢ Polski znajduje
sie na obszarze Nizu Srodkowoeuro-
pejskiego. Tereny nizinne zajmujg az
75% powierzchni kraju i sg to najcze-
$ciej obszary rowninne, na ktorych
uzyskanie optymalnego profilu linii
kolejowej nie wigze sie ani z trudno-
$ciami technicznymi, ani tym bardziej
z wysokimi kosztami zwigzanymi z
budowa obiektow inzynieryjnych.
llustracjg tego stanu rzeczy moze
by¢ przebieg korytarza podtnocno-
-zachodniego, ktorego bodaj jednym
odcinkiem trudnym technicznie jest
fragment zjazdu z moreny Pojezierza
Kaszubskiego do Gdyni (tak zwany
,ztoty wykop”), gdzie na krotkim od-
cinku pociagi pokonujg duza roznice
wysokosci. Jednakze juz w przypad-
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ku korytarza podtnocno-wschodnie-
go istotny jego fragment przebiega
przez pofatdowane wyzynne obszary
Matopolski, za$ finalnie musi pokonac
gorskie tereny Beskidu Wyspowego i
Gorcow, co wigze sie z realizacja od-
ktadanych dekadami programow in-
westycyjnych na tym obszarze.

Choc¢ $rednia gestosc sieci kolejo-
wej w Polsce wynoszaca 6,2 km/100
km® jest wyzsza od $redniej dla
wszystkich krajow UE (wynoszacej
4,8 km/100 km?) to jest ono bardzo
nierbwnomiernie - od 3,89 km/100
km? w wojewoddztwie podlaskim do
17,71 km/100 km* w wojewddztwie
$lgskim, co jest spadkiem po okre-
sie rozbiorow, kiedy ta sie¢ w swo-
jej wiekszej czedci sie ksztattowata.
Mimo budowy wielu nowych odcin-
kéw linii kolejowych zrealizowanych
tak w okresie Il Rzeczpospolitej, jak i
w okresie PRL-u dysproporcja w do-
stepnosci do kolei ziem poniemiec-
kich, a ziem pozostatych dwu zabo-
row widoczna jest gotym okiem. |
to mimo likwidacji ponad 5 tysiecy
kilometrow linii kolejowych doko-
nanej niemal wyfgcznie na terenach
poniemieckich, bedacej rezultatem

5. Mapa sieci kolejowej Polski. https.//upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/4/4f/Poland_rail_map.svg
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zapasci polskiej kolei po 1989 rokuy,
ktorej efekty kolej ta — a zwitaszcza
infrastruktura odczuwa do dzis. Pod-
jete w latach 90-tych strategiczne
decyzje przekierowania $rodkow na
rozwaj sieci transportowych na reali-
zacje programu budowy autostrad i
drég  ekspresowych, doprowadzito
do gtebokiego niedoinwestowania
infrastruktury  kolejowej, skutkuja-
cego degradacja wielu czynnych
linii, spadku predkosci handlowych
pociagow, a w rezultacie obnize-
niem konkurencyjnosci kolei. Zazna-
czy¢ trzeba, ze z punktu widzenia
efektywnosci naszej sieci kolejowej
grozniejsza od zamkniecia (czy tez
wytaczenia z eksploatacji) 5 tysie-
cy kilometréw drugorzednych linii
o niewielkim znaczeniu w systemie
przewozowym, okazata sie dtugo-
trwafa degradacja wielu podstawo-
wych szlakow magistralowych i linii
pierwszorzednych, prowadzaca do
trwatego trendu utraty tadunkéw na
rzecz transportu drogowego. Zmiane
tego stanu rzeczy przyniosta dopiero
akcesja Polski do UE i zapewnienie
stabilnego finansowania programow
odbudowy i modernizacji sieci kole-
jowej. Widoczna od kilkunastu lat in-
tensyfikacja inwestycji zaczyna przy-
nosi¢ poprawe stanu infrastruktury
kolejowej, ale — jak zwracajg uwage
liczni eksperci, korzys¢ z tych inwe-
stycji odnosza gtéwnie przewoznicy
pasazerscy mogacy liczy¢ na wzrost
predkosci  maksymalnej pociaggow
osobowych i skrocenie czasu po-
drézy. Paradoksalnie dla ruchu to-
warowego modernizacje szlakow
czesto stanowig ograniczenie, jesli
nie bariere w rozwoju przewozow.
Zrodtem problemu jest zagwaran-
towanie sprawnego mijania lub wy-
przedzania pociggdéw na odcinkach,
na ktorych w ramach modernizagji
likwidowano stacje wydtuzajac od-
cinki miedzystacyjne nawet do 30
km, co skutkuje ograniczeniem ich
przepustowosci catych szlakow. W
parze z ograniczeniem gestosci stacji
idzie likwidacja infrastruktury przeta-
dunkowej, co ogranicza gospodarczy
efekt modernizacji takich szlakow.
Ostatni podnoszony parametr ogra-
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niczajagcy ruch towarowy dotyczy
braku przystosowania modernizowa-
nej infrastruktury do przyjmowania
sktadow pociggow o dtugosci 740 m,
co rowniez w istotny sposéb obniza
konkurencyjnos¢ naszych linii kole-
jowych, stanowiac bariere rozwoju
przewozéw towarowych. Bez syste-
matycznego usuwania tych barier
trudno mysle¢ o budowie nowocze-
snych miedzynarodowych potaczen,
i to mimo posiadania wielu nieza-
przeczalnych atutow.

Najwazniejszym z tych atutow jest
mozliwos¢ realnej separacji ruchu
towarowego i osobowego bedacej
rezultatem wypracowania modelu
organizacji ruchu i podziatu zadan
przewozowych miedzy Magistra-
le Weglowag, a Centralng Magistrale
Kolejowa. Silna strong polskiej sieci
kolejowej jest wysoki odsetek linii
zelektryfikowanych (62,9%), a takze
wysoki odsetek linii dwutorowych.
Co nie mniej wazne nasza sie¢ kole-
jowa charakteryzuje sie stosunkowo
niskim w poréwnaniu do potudnio-
wych sgsiadow  wspotczynnikiem
wydtuzenia szlakow.

Stowacja

Stowacja jest krajem o bardzo rézno-
rodnym uksztattowaniu powierzchni,
7 przewagy obszaréw pofatdowa-
nych i gorzystych. Obszary rownin-
ne stanowig jedynie 22,4% obszaru
kraju, wystepujac gtéwnie na nizinie
Dunajskiej i nizinie Wschodniosto-
wackiej i sg przedzielone gorzysty-
mi obszarami Stowackich Karpat
Wewnetrznych. Taka réznorodnos¢
krajobrazowa kraju ksztattuje bardzo
rozne warunki rozwoju sieci kolejo-
wej, ktore w obszarze zaktadanego
przebiegu obu poétnocnych korytarzy
szlaku Rail Adriatica uznac nalezy za
stosunkowo sprzyjajace. W poétnoc-
nej czesci Stowadji linie kolejowe sg
poprowadzone rzecznymi dolinami:
Wagu i Kysucy. Naturalne uksztat-
towanie tych dolin - poza krétkimi
odcinkami gorskich przetomoéw, nie
stwarzato wiekszych probleméw za-
rowno dla budowy (jak i moderniza-
qji)infrastruktury kolejowej o dobrych
parametrach. Inaczej rzecz sie ma z
linia w dolinie Orawy — jej staby profil
i niedostateczne parametry nie wyni-
kajg z uksztattowania tego szlaku, a z
oszczednosci na budowie szlaku, na
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bor:Slovakia_general_relief_map.svg
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7. Mapa zachodniej czesci sieci kolejowej Kolei Stowackich https.//sk.wikipedia.org/wiki/%C5%BDele-
znice_Slovenskej_republiky#/media/S%C3%BAbor:Railways_Slovakia_SK.svg

ktorym wzdtuz mocno meandrujacej
rzeki zbudowano tylko dwa mosty.
Tych probleméw nie ma w ogdle na
odcinkach biegnacych przez potu-
dniowa cze$¢ kraju, na réwninnym
terenie Niziny Dunajskiej. Dla zakfa-
danego docelowego przebiegu ko-
rytarza pétnocnowschodniego nale-
zy wzig¢ pod uwage réwniez obszar
Obnizenia Nitrzansko-Turczanskiego
tworzacy naturalny korytarz taczacy
obszar Kotliny Nitrzanskiej (naleza-
¢y juz do Niziny Dunajskiej) z doling
Goérnego Wagu. Uwage réwniez ob-
szar Obnizenia Nitrzansko-Turczan-
skiego tworzacy naturalny korytarz
taczacy obszar Kotliny Nitrzanskiej
(nalezacy juz do Niziny Dunajskiej) z
doling Gérnego Wagu.

Stowacka sie¢ kolejowa na tle
przedstawionych warunkéw geogra-
ficznych charakteryzuje sie wysokim
wskaznikiem Sredniej gestosci - 7,39
km/100 km?” Ze wszystkich krajow
w pasie szlaku ,Rail Adriatica” jedy-
nie nizinne Wegry mogga pochwali¢
sie lepszym wynikiem. Sie¢ ta jest
jednak nieréwnomiernie roztozona —
najwieksza jej gestos¢ i koncentracja
pofaczen znajduje sie w zachodniej
czesci kraju. Wynika to z uksztattowa-
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nia jej w czasach najpierw monarchii
habsburskiej, pdZniej zas panstwa
czechostowackiego. Ponad siedem-
dziesigt lat Stowacja byla czescig
Republiki Czechostowackiej — wie-

CROATIA

cej uwagi poswiecano potaczeniu
wschod-zachdd, pomijajac o5 pot-
noc—potudnie. Stad tez wyzsze para-
metry i lepszy standard utrzymania
linii na tym obszarze (cho¢ tradycyj-
nie w Czechostowacji byt on wysoki).
W przeciwienstwie do Polski na Sto-
wacji po 1989 roku zamknieto tylko
niewielki odsetek eksploatowanych
linii, co wynikato zarowno ze wzgled-
nie dobrej kondycji tych szlakow,
jak i stosunkowo tagodnemu (na tle
np. kolei polskiej) procesowi trans-
formacji Kolei Stowackich. Z kolei
wejscie do Unii Europejskiej nie sta-
to sie impulsem do uruchomienia
duzych inwestycji sieciowych. Poza
sukcesywnie realizowang moder-
nizacja najwazniejszej linii kraju 13-
czacej Koszyce i wschodnie obszary
Stowacji z Bratystawa, zauwazalnie
wieksze inwestycje koncentruja sie
jedynie w zachodniej czesci kraju,
na kluczowych dla Stowacji potgcze-
niach wiodacych na zachod Europy,
ze szczegdlnym  uwzglednieniem
Niemiec - najwazniejszego partnera
handlowego, a zarazem jednego z
najwazniejszych inwestorow na Sto-
wacji. Wszystko to odbywa sie kosz-
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8. Zachodnie Wegry - mapa fizyczna https.//en.wikipedia.org/wiki/Geography_of_Hungary#/media/
File:Hungary-geographic_map-en.svg
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9. Mapa zachodniej czesci sieci kolejowej Kolei Wegierskich http.//www.worldmap.pl/mapy/mapa-
-sieci-kolejowej-na-wegrzech.png

tem innych potrzeb inwestycyjnych
np. elektryfikacji sieci, ktorej wskaznik
(43,77%) jest nie tylko sporo nizszy
niz w Polsce, ale takze niz srednia dla
krajow Unii Europejskiej.

Wegry

Wegry sg krajem lezagcym w Europie
Srodkowej, ktérego uksztattowanie
powierzchni  wprost sprzyja roz-
wojowi transportu kolejowego. Sa
niemal w catosci potozone w Kotli-
nie Panonskiej charakteryzujacej sie
nizinnym krajobrazem z przewaga
rownin wprost sprzyjajgcy rozwojo-
wy transportu kolejowego. Gestosc
sieci kolejowej przekracza srednig dla
krajow Unii Europejskiej, ale jej stan
techniczny jest gorszy niz wiekszosci
krajow UE. Niedostateczny poziom
naktadéw finansowych na utrzy-
manie oraz modernizacje sieci w
ostatnich dekadach doprowadzit do
zZnacznego pogorszenia jej stanu i za-
legtosci remontowych. W rezultacie

obecne jej parametry s dalece nie-
wystarczajace, a tempo modernizacji
jest wciagz zbyt wolne. | to pomimo
faktu, ze linie te charakteryzujg sie ko-
rzystnym profilem, za$ podniesienie
parametréw poprzez ich przebudo-
we i nie wigzatoby sie ani z wielkimi

problemami natury inzynieryjnej, ani
nie pociggato wysokich wydatkow.
Dopiero w ostatnich latach, udato
sie zatrzymac trwajacy od kilkudzie-
sieciu lat proces starzenia sie sieci
torowej, uruchamiajac szereg progra-
mow inwestycyjnych — modernizagji
mocno zaniedbanej, przestarzatej,
oraz nieodpowiadajacej potrzebom
infrastruktury, konczac trwajgcy od
kilkudziesieciu lat proces starzenia
sie sieci. Najpowazniejszym man-
kamentem sieci wegierskich kolei
jest ograniczona przepustowosc jej
gtéwnych szlakéw, z ktorych wiele
to linie jednotorowe. Jest to w cze-
sci poktosiem upokarzajagcych wa-
runkow pokojowych narzuconych
Wegrom traktacie w Trianon, kiedy
nakazano Wegrom likwidacje drugie-
go toru na wszystkich ich liniach. Nie
zmienia to oczywiscie faktu, ze wsrdd
wielu linii poddanych modernizacji w
ostatnich latach, tylko na nielicznych
odcinkach dobudowano drugi tor.
W konsekwencji na liczagcym 220 km
projektowanym korytarzu potudnio-
wo-zachodnim Rail Adriatica taczna
dtugos¢ odcinkéw  dwutorowych
wynosi zaledwie 47 km. Podobnie sy-
tuacja ta wyglada w przypadku kory-
tarza potudniowo-wschodniego: na
265 km trasy jedynie 10 km stanowi
szlak dwutorowy. Co gorsza nie wi-
dac by problem rozbudowy ukfaddw
torowych do standardowych (cho¢-
by dla linii TEN-T) ukfadéw dwuto-

10. Stowenia mapa fizyczna https.//www.freepik.com/premium-photo/slovenia-map-shaded-relief-
color-height-map-white-background-3d-illustration_27120149.htm
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11. Mapy sieci kolejowej Kolei Stoweriskich i kierunkow jej rozwoju https//www.slo-zeleznice.si/en/infrastruktura/dostop-do-infrastrukture/ovire-v-prome-

rowych stanowita jaki$ wyrazny prio-
rytet w programach modernizagji
wegierskiej sieci kolejowej.

Stowenia

Stowenia lezy na styku czterech eu-
ropejskich jednostek geograficznych:
Alp, Niziny Panoriskiej, Gor Dynar-
skich i Morza Srédziemnego, two-
rzacych dziewie¢ typowych typow
krajobrazu: gory alpejskie, wzgdrza
alpejskie, rowniny alpejskie, wzgdrza
panonskie, réwniny panonskie, pta-
skowyze dynarskie, pogorze i réwniny
dynarskie, wzgdrza srdbdziemnomor-
skie oraz ptaskowyze $rédziemno-
morskie. RzeZba terenu miata bardzo
istotny wptyw na ksztattowanie sie
sieci kolejowej w tym kraju. Obrazuje
to przebieg opisywanego tu koryta-
rza w catosci sktadajgcego sie z linii
wybudowanych w okresie do | woj-
ny $wiatowej. W Stowenii dogodne
warunki do budowy linii kolejowych
wystepujg w zasadzie wytgcznie we
wschodniej czesci kraju, gdzie domi-
nujg ptaskie krajobrazy réwnin Mury
i Drawy poprzedzielane terenami pa-
gorkowatymi. Dalej od Pragerska na
wschéd az do Ljubljany zaczyna sie
juz Przedgorze Alpejskie. Po Kotline
Celje uksztattowanie terenu nie sta-
nowi jeszcze wiekszego problemu,
jednak dalej na wschdd zaczynaja sie
odczuwalne ograniczenia wynikaja-
ce z koniecznosci dostosowania linii
do rzeZby terenu. Jednak prawdzi-
wym wyzwaniem jest obszar Krasu
Stowenskiego oddzielajgcy stolice

4/2023

tu/trenutno-stanje-na-jzi

kraju potozong w gtebokiej kotlinie
z portami adriatyckimi i Wtochami
Podobnie jak na Wegrzech takze sie¢
kolei stoweriskich niemal wytacznie
opiera sie na liniach, jakie wybudo-
wano w czasach Austro-Wegier z
kluczowa dla ukfadu tej sieci trasa ko-
lejowg Stdbahn — Kolejg Potudniowa
t3czacy cesarski Wieden z portem w
Triescie. Trasa ta stanowi znakomita
wiekszos¢  zaktadanego przebiegu
korytarza. Poczynajac od Pragerska, a
skonczywszy na granicznej Villa Opi-
cina. Warte odnotowania sg stosun-
kowo wysokie parametry techniczne
tej linii (np. niemal na catej trasie do-

e

SLOVENIA
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puszczalny nacisk na o$ wynosi 221
Kn), oraz nowoczesne rozwigzania
w zakresie sterowania ruchem kole-
jowym (na catej trasie dostepny jest
system ETCS).

Chorwacja

Lezgca nad Morzem Adriatyckim
Chorwacja sktada sie z dwdch krain.
Potozona w potudniowej czesci Ko-
tliny Panoriskiej Slawonia obejmuja-
cg poétnocng i pdtnocno-wschodnig
cze$¢ kraju to w wiekszosci obszar
nizinny i z przewagg réwnin. Uroz-
maicajq jg Panonskie Gory Wyspowe,
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12. Zachodnia Chorwacja - mapa fizyczna https.//en.wikipedia.org/wiki/Topography_of_Croatia#/
media/File:Croatia_topo.jpg
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13. Mapa sieci kolei chorwackich (zaznaczone dopuszczalne naciski osiowe linii) https.//www.
hzcargo.ht/

ktore wszelako nie stanowity prze-
szkody dla rozwoju sieci kolejowej
na tym obszarze, ktéry na tle reszty
kraju charakteryzuje sie stosunko-
wo wysoka gestoscig sieci kolejo-
wej. Zgofa odmiennie wyglada to w
przypadku ciggnacej sie wzdtuz Ad-
riatyku i obejmujgcej potudnie oraz
zachod kraju Dalmacji. Regionu w
catosci potozonego na gorzystym i
krasowym obszarze Gor Dynarskich,
stanowigcym wyzwanie dla éwcze-
snych inzynierow budujacych tam-
tejsza sie¢ kolejowa. Rzutuje to takze
na stosunkowo niskag gestose tej sieci
(nizsza niz w Polsce) w catym pan-
stwie. Najwiekszg staboscia jest jed-
nak stan techniczny sieci kolei chor-
wackich - najgorszy ze wszystkich
omawianych tu krajow. Sktada sie na
to wiele czynnikdw poczawszy od
natury historycznej — ani w czasach
Austro-Wegier, a tym bardziej w cza-
sach Jugostawii rozbudowa i moder-
nizacji sieci kolejowej w Chorwagji
nie byfa (najdelikatniej rzecz ujmujac)
priorytetem witadz. Niefatwy byt tez
pierwszy okres niepodlegtosci pan-
stwa: obok tradycyjnych dla panstw
postkomunistycznych problemoéw z
transformacja gospodarki Chorwacja
ponosita skutki wojny na Batkanach.
Istotnym mankamentem Istotny dla

frzeglad komunikacyjny

kolei chorwackich jest niski wskaznik
elektryfikacji linii, oraz jeszcze nizszy
udziat linii dwutorowych. Sytuacje
poprawito wejscie kraju do Unii Eu-
ropejskiej i pojawienie sie sporych
srodkdw pomocowych, z ktérych
zaczeto finansowac wiele progra-
mow modernizacji sieci kolejowe.
Odwrdcito to negatywny trend sta-
rzenia sie infrastruktury, ale nie po-
sunefo naprzod realizacji plandow jej
rozwoju — budowy tak potrzebnych
nowoczesnych linii kolejowych. Dtu-
gi czas Unia Europejska krytycznie
oceniajagca ekonomiczng zasadnosc
projektéw kolejowych konsekwent-
nie odmawiafa ich wsparcia swoimi
funduszami. Opdznito to istotnie re-
alizacje chocby kluczowej inwestycji
kolejowej Chorwacji - budowy tak
zwanej kolei nizinnej do Rijeki, bez
ktorej port ten nie jest w stanie rywa-
lizowac ze swoimi adriatyckimi kon-
kurentami — Triestem, a zwtaszcza dy-
namicznie rozwijajgcym sie Koprem.
Linii o wysokich parametrach, bez
ktorej tworzenie proponowanego tu
korytarza potudniowo-wschodniego
Szlaku Rail Adriatica traci sens, za$
port w Rijece zostanie skazany na po-
wolng marginalizacje.

Tto gospodarcze projektu

Jak wspomniano na wstepie ideg
budowy korytarzy ,Rail Adriatica” jest
pofaczenie w pasie jednego ciggu
transportu kolejowego najbardziej
rozwinietych, produktywnych obsza-
row gospodarczych krajow inicjatywy
Tréjmorza z najwazniejszymi portami
battyckimi i adriatyckimi tych krajow
oraz z wielkimi centrami logistyczny-
mi Potnocnych Wtoch. Tak wytyczona
0$ gospodarcza moze by¢ sposobem
na przetamanie dominacji relacji go-
spodarczych na osi wschod-zachaéd.
Relagji, ktére w pierwszym okresie
po obaleniu komunizmu i wejsciu
do struktur Unii Europejskiej kra-
jow Europy wschodniej i centralnej
przyniosty istotny impuls rozwojo-
wy dla tych krajow i bezdyskusyjng
korzys¢ gospodarczg, ale ktére zara-
zem stworzyty model gospodarczej
zaleznosci finalnie stajac sie barierg
dalszego rozwoju gospodarczego
tych krajow i ich awansu do europej-
skiej czotowki. Model wspodtpracy, w
ktorym silniejsze i bogatsze gospo-
darki krajow zachodnioeuropejskich
(w tym zwiaszcza Niemiec) dazg do
utrwalenia wiezow gospodarki zalez-
nej wobec swoich partnerow z Eu-
ropy Srodkowej, spychanych do roli
gospodarek uzupetniajacych jest juz
nieakceptowalny i inicjatywa Trojmo-
rza jest tego wyrazem. Proponowany
ciag komunikacyjny budowy 4 kory-
tarzy powinien przyspieszy¢ proces
dochodzenia panstw Tréjmorza do
czotéwki gospodarczej Europy. Dla
wielu firm naszego regionu otworzy
sie szansa wyjscia z dotychczaso-
wej roli kooperanta, podwykonaw-
cy, poddostawcy i wejscia do grona
producentéw towardw wysoko prze-
tworzonych, technicznie zaawanso-
wanych, generujgcych wysokg war-
tos¢ dodana.

Szczegdlny potencjat prezentu-
ja centra gospodarcze potozone
wzdiuz obu korytarzy zachodnich.
Poczynajac od potnocy sa to:

1. Gdanski  Okreg  Przemystowy
gdzie obok tradycyjnego prze-
mystu stoczniowego mamy dru-
ga co do wielkosci w Polsce rafi-
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14. Nowa fabryka Opla z lotu ptaka https.//gliwice.wyborcza.pl/gliwi-
ce/51,95519,26631801.html#S.galeria-K.C-B.1-L.1.duzy

nerie ,Lotos’, zakfady ,Pipeline” w
Zarmowcu, czy nalezacy do WB
Electronics,Radwar”.
Bydgosko-Torunski Okreg Prze-
mystowy reprezentujgcy gtownie
w przemyst chemicznym, (byd-
goski "Zachem", torunskie zakfa-
dy produkgji wtdkien sztucznych
Torun, zaktady ,Anvil” i ,Nobiles”
we Wioctawku zaktady sodowe
w Inowroctawiu i Janikowie, ce-
mentownia w Barcinie i Wapien-
nie) i maszynowy (PESA Byd-
goszcz).

toédzki Okreg  Przemystowy —
dawne centrum przemystu wio-
kienniczego, gdzie swoje zakta-
dy ulokowaty wielkie koncerny
produkujace sprzet AGD, Philips,
Bosch, Siemens AG, General Elec-
tric i Indesit.

Gornoslaski Okreg Przemystowy
- najwazniejsze skupisko prze-
mystowe Polski. Wcigz dominuje
tu przemyst ciezki: przemystem
wydobywczy (13 kopaln wegla)
i hutniczy (poza Hutg Katowice
15 zakfadéw metalurgicznych),

15. Kompleks metalurgiczny ArcelorMittal w Ostrawie https.//www.idnes.
cz/zpravy/domaci/podivejte-se-jak-vznikala-prvni-stavba-socialismu-

ostravska-nova-hut.A111228_112225_ostrava-zpravy._jog/foto/

koksowniczy (4 koksownie). Sil-
nie rozbudowany jest przemyst
chemiczny (Zaktady Azotowe
w Chorzowie, Zaktady Azotowe
Kedzierzyn, Zaktady Chemiczne
Blachownia, o$wiecimski  Syn-
thos). Przemyst maszynowy w
GOP reprezentujg dwie fabryki
samochodow: GM w Gliwicach i
Fiat w Tychach, za$ w Chorzowie
fabryka pojazdéw szynowych Al-
stom Konstal. Z kolei gliwicki Bu-
mar tabedy i Wojskowe Zakfady
Mechaniczne w Siemianowicach
sg waznymi producentami sprze-
tu wojskowego. GOP stanowi
istotng czes¢ polskiej energetyki
(8 elektrowni w tym dwie elektro-
cieptownie).

Zagtebie Morawsko-Slaskie — sta-
ry okreg goérniczo-hutniczy, gdzie
wcigz dominujg firmy z branzy
metalurgicznej. Wydobycie we-
gla kamiennego dobiega korca
- kiedys byto tu kilka kopaln, ale
dzis dziatajg juz tylko dwie duze
kopalnie. Bez pordwnania lepiej

TOM178c3d_4.JPG

wyglada kondycja branzy hut-
niczo-metalurgicznej - znajdujg
sie tu dwa (jedyne w Republice
Czeskiej) zaktady z petnym cy-
klem metalurgicznym: Tfinecké
Zelezérny i Liberty Ostrava; obie
dziatajagce w kompleksie Nova
hut w Ostrawie. Poza nimi dziata
firma Vitkovice Steel, czy wazny
przetworca stali ZDB Dratovna
w Boguminie. To takze duze cen-
trum przemystu maszynowego.
Obok znanego producenta tabo-
ru kolejowego Skoda Vagonka w
Ostrawie, rozwija sie branza sa-
mochodowa. W Kopfivnicy ma
swojg siedzibe czeski producent
samochodow ciezarowych Tatra,
zas koreaniski Hyundai uruchomit
fabryke swoich aut w Nosovi-
cach. Kopfivnica jest takze siedzi-
ba waznego producenta czesci
samochodowych, firmy Brose CZ.
Zachodnia Stowacja z Bratystawa;
dominuje tu branza motoryzacyj-
na; liczne przedsiebiorstwa mo-
toryzacyjne przeniosty tu swoje

16. Fabryka samochoddw KIA w Zylinie https://press.kia.com/eu/en/home/  17. Zaktady Suzuki w Esztergom na Wegrzech https.//www.esztergom.hu/
corporate/factoryslovakia.html en/en_economy/hir/163-the-industrial-park
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zakfady produkcyjne - Volkswa-
gen (zakfad w Bratystawie), Peu-
geot (produkcja w Tarnawie), Kia
Motors (Zylina) Jaguar Land Ro-
ver (Nitra). Zachodnia Stowacja
stafa sie takze centrum produkcji
elektroniki. W ostatnich kilkuna-
stu latach powstaty tu fabryki ta-
kich koncernéow elektronicznych
jak Samsung Electronics (Galan-
ta), Sony (Trnava i Nitra. Obok
nich rozwija sie branza chemicz-
na. Najwieksze jej zaktady znaj-
dujg sie w Bratystawie (Slovnaft,
Istrochem), Sala (Duslo) w miej-
scowosci Novaky (Fortischem) i
Puchovie (wytwdrnia opon sa-
mochodowych Continental Ma-
tador Rubber). Poza tym w regio-
nie zachodniej Stowacji dziatajg
fabryki lekéw, produkcji tworzyw
sztucznych i widkien syntetycz-
nych.

Zachodni obszar Wegier to
przede wszystkim zagtebie prze-
mystu motoryzacyjnego. Zbudo-
waty tam swoje fabryki takie fir-
my jak Suzuki (w Esztergom - 10
tys. zatrudnionych), AUDI (w Gydr
- 11,5 tys. zatrudnionych), Obok
nich funkcjonuje tam wegierski
producent ciezarowek RABA w
Gyér. Z kolei w Budapeszcie ma
swoja siedzibe koncern farma-
ceutyczny Richter Gedeon. W za-
chodnich Wegrzech dziatajg tez
duze zaktady branzy hutniczej
(huta aluminium w Ajka, czy huta
stali w Dunaujvaros).

Stowenia. To bodaj najbardziej
uprzemystowiony kraj sposréd
catego regionu Trojmorza. Z pro-
dukgji  przemystowej pochodzi

i 5=

18. Fabryka wyrobow AGD Gorenje https;//wwwnascas./‘/gorenje—podvoji/ofdob/cek/ 7

34,5 % PKB tego kraju. Symbola-
mi sity przemystu tego kraju sg
taki marki jak Gorenje, czy Krka, a
produkcje w tym kraju rozwijajg
Siemens (tabor kolejowy), czy Re-
nault (samochody osobowe).

9. Pdétnocne Wiochy. To gospodar-
cze serce kraju, zarazem jedno z
najwazniejszych centréw gospo-
darczo-przemystowych  Europy,
generujgce ogromne potoki ta-
dunkoéw i wymiany towarowe;j.

Na tle potencjatu gospodarczego ob-
szarow lezacych na przebiegu kory-
tarzy zachodnich te wschodnich, jest
wyraznie nizszy. Jego rola jest tworze-
nie zachet i warunkéw do rozwoju,
zwiaszcza na obszarach, ktére utraci-
ty wiekszos¢ swojego potencjatu pro-
dukcyjnego w wyniku transformagji
gospodarczej po upadku komuni-
zmu. Dotyczy to chocby terendw
historycznej Matopolski z Krakowem,
Radomiem, Kielcami, czy obszarow
wokot stotecznego Budapesztu czy
Zagrzebia. Na tych terenach brakuje
nowych inwestycji przemystowych,
a takie fabryki jak Mercedes Benz w
Kecskemét (4,7 tys. zatrudnionych)
wcigz naleza do wyjatkow.

Podsumowanie

Inicjatywa Tréjmorza stanowi szan-
se na rozwdj catego regionu Europy
Srodkowo-Wschodniej. Szanse nad-
robienia dystansu dzielagcego nas
od krajéow zachodnich, przyczynia-
jaca sie do zwiekszenia stabilnosci
i bezpieczenstwa panistw regionu.
Tymczasem gtéwne szlaki komunika-
cyjne (ale takze szlaki przesytu gazu
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i ropy naftowej) w Europie znajdu-
ja sie na osi wschod-zachdd, co nie
sprzyja usamodzielnieniu i upodmio-
towieniu gospodarczemu regionu.
Efektywna budowa potaczen gospo-
darczych miedzy krajami Trojmorza
warunkowana jest stworzeniem no-
woczesnych szlakéw komunikacyj-
nych na osi pétnoc-potudnie. Inten-
syfikacja dziatan w tym zakresie jest
konieczna, by stopniowo nadrabiac
dystans wobec panstw Europy Za-
chodniej, by gospodarki regionu staty
sie innowacyjne i konkurencyjne. Bez
tego nie bedzie tak oczekiwanego
efektu kreacji i przesuniecia handlu.

Kooperacja panstw nalezacych do
Inicjatywy Tréjmorza moze byc¢ przy-
czynkiem do wypracowania rozwig-
zan, ktére bedg elementem wzrostu
ekonomicznej sity i cywilizacyjnego
awansu regionu Europy Srodkowo-
-Wschodniej. Gtwnym obszarem tej
wspotpracy jest wymagajaca wciaz
wielkich  inwestycji  infrastruktura
transportowa; zwilaszcza ta najbar-
dziej zaniedbana - kolejowa. W opar-
ciu o tg pochodzaca jeszcze z XIX i co
najwyzej poczatku XX wieku nie uda
sie uksztattowac nowoczesnych szla-
kéw tancuchéw dostaw i wymiany
towarowej. Obok gtebokiej moderni-
zacji potrzebne sg nowe linie w pet-
ni dostosowane do wspotczesnych
wymogow. Budowa szlaku ,Rail Ad-
riatica” wymaga zagwarantowania
srodkéw na realizacje bardzo kosz-
townych inwestycji, ktérej nie da sie
sfinansowac z budzetéw krajowych
panstw lezacych na tym szlaku. Wiele
istotnych dla rozwoju szlaku projek-
tow narodowych ma bardzo odlegte
terminy realizacji. Potrzebna jest za-
tem koalicja panstw zdeterminowa-
nych do realizacji takiego wspdlnego
projektu i konsekwentne dziatanie na
rzecz uzyskania adekwatnego do ska-
li przedsiewziecia wsparcia finanso-
wego ze strony Unii Europejskiej. Unii
tak mocno akcentujgcej koniecznos¢
zwiekszenia udziatu kolei w transpor-
cie, podnoszacej wage przenoszenia
towaréw z drég na kolej w realizacji
strategii ochrony srodowiska i klima-
tu. <

4/2023



Infrastruktura transportu sz
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Streszczenie: Przedmiotem artykutu sg zagadnienia rozwoju infrastruktury kolejowej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w okresie
transformacji spoteczno-gospodarczej. Po wprowadzeniu zawierajgcym krétki rys historyczny wskazano na znaczacy regres infrastruktury
kolejowej na Pomorzu Zachodnim w pierwszej fazie okresu transformacji obejmujacej lata 1990 — 2004. Nastepnie, omawiajgc drugg faze
transformacji kraju od 2005 r,, omoéwiono nieudang pierwsza probe modernizadji linii E-59 w latach pierwszej unijnej perspektywy budze-
towej 2007 — 2013 oraz zrealizowane w tym okresie inwestycje w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego. Wskazano réwniez ma
podstawowe dokumenty dotyczace polityki transportowej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z 2002 r.iz 2010 ., ktére okreslity potrze-
by regionu w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej. W podsumowaniu artykutu wskazano na zalety i mankamenty istniejgcego ukfadu
sieci kolejowej na Pomorzu Zachodnim, przy czym mankamenty w oczywisty sposdb wyznaczaja kierunki przesztego inwestowania w tym
obszarze infrastruktury transportu.

juliusz.engelhardt@usz.edu.pl

Stowa kluczowe: Polityka transportowa; Infrastruktura kolejowa; Inwestycje liniowe i stacyjne

Abstract: The subject of the article is the development of the railway infrastructure of the Zachodniopomorskie Voivodeship in the period
of socio-economic transformation. After an introduction containing a short historical outline, a significant regression of the railway infra-
structure in Western Pomerania in the first phase of the transformation period covering the years 1990 - 2004 was indicated. the EU budget
perspective 2007-2013 and investments implemented in this period under the Regional Operational Programme. The basic documents
concerning the transport policy of the Zachodniopomorskie Voivodship from 2002 and 2010, which defined the needs of the region in the
development of railway infrastructure, were also indicated. In the summary of the article, the advantages and disadvantages of the existing
railway network in Western Pomerania were pointed out, with the disadvantages clearly determining the directions of past investments in
this area of transport infrastructure.

Keywords: Transport policy; Railway infrastructure; Line and station investments

forsowaniem

Wprowadzenie - krétki rys
historyczny

Historia rozwoju infrastruktury kole-
jowej na Pomorzu Zachodnim wpla-
ta sie w historie rozwoju pruskiej sie-
ci kolejowej, ktéra na wspodtczesnym
obszarze Polski datuje sie od urucho-
mienia w 1842 r. odcinka linii kolejo-
wej Wroctaw — Otawa. W 1843 r. uru-
chomiono na Pomorzu Zachodnim
pierwsza linie kolejowa taczaca Berlin
ze Szczecinem. POzniejszy rozwdj za-
chodniopomorskiej sieci kolejowej,
jeszcze pod pruska egida, to miedzy
innymi: budowa potaczenia Szczeci-
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na z Poznaniem (1846 — 1848) [daty
podano za: 4, 17], Gdanskiem (1859
- 1870), Wroctawiem (1869 — 1877),
Kotobrzegiem, Koszalinem i Swino-
ujsciem (1882 — 1901) oraz budowa
szeregu pofgczen uzupetniajgcych,
jak np. Ulikowo — Pita, Stargard — Sie-
kierki, Szczecinek — Kotobrzeg. Zimg i
wiosng 1945 r. sie¢ kolejowa Pomo-
rza Zachodniego zostata powaznie
zniszczona ze wzgledu na dziafania
wojenne w streflie umocnien Watu
Pomorskiego z walkami o Kofobrzeg
wigcznie, walkami o Szczecin a tak-
ze w zwigzku z wielkg koncentracjg
wojsk i walkami na potudniu regionu

w  spowodowanymi
Odry w Siekierkach i Gozdowicach.
Zniszczeniu podczas Il wojny $Swia-
towej ulegto na Pomorzu Zachod-
nim miedzy innymi: ponad 1300 km
toréw, ok. 1000 rozjazddw, ponad
140 mostoéw oraz 90% urzadzen
prowadzenia ruchu kolejowego [1,
s. 223]. Catos¢ zniszczenr wojennych
pogtebiaty  jeszcze  dokonywane
przez zwycieskie wojska sowieckie
masowe wywozki wszelkiego kole-
jowego sprzetu i urzadzen dajacych
sie zdemontowac, co obejmowato
nie tylko tabor, wyposazenie nastaw-
ni, czy linie telefoniczne ale réwniez
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szyny kolejowe. Administracja pol-
ska objeta sie¢ kolejowa Pomorza
Zachodniego w drugiej potowie
1945 r. poswiecajac pierwsze lata na
jej odbudowe, szczegdlnie w new-
ralgicznych elementach (przeprawy
mostowe), udroznienie dostepu ko-
lejowego do stacjii dworca Szczecin
Gtoéwny z roznych kierunkdw (mosty
na Regalicy, most na kanale Parnica,
tacznica dwutorowa Szczecin Wsto-
wo — Szczecin Gtowny) ale takze bu-
dujac w latach 1947 — 1949 drugi tor
na odcinku ,poznanskim” Szczecin
- Krzyz, [4, s. 6] ktory stanowit i na-
dal stanowi element podstawowe-
go potgczenia kolejowego Pomorza
Zachodniego nie tylko z Poznaniem
ale rowniez z wiekszoscig pozosta-
tego obszaru kraju. W szczecinskim
weZle kolejowym skutki zniszczen
wojennych byty odczuwalne jeszcze
w latach szes¢dziesigtych minionego
stulecia, poniewaz dopiero w 1964 .
zostat oddany do eksploatacji most
kolejowy na Odrze bezposrednio
przy dworcu Szczecin Gtowny oraz
uruchomiono bezposrednie pota-
czenie w kierunku potudniowym
Szczecin Gtowny — Gryfino, z pomi-
nieciem stacji Szczecin Dabie [4, s.
6.]. Lata siedemdziesigte i osiemdzie-
sigte ubiegtego stulecia zaznaczyty
sie stopniowg poprawg jakosci sieci
kolejowej Pomorza Zachodniego, co
byto w szczegodlnosci efektem mo-
dernizacji w latach 1971 — 1975 linii
nazwanej wowczas Nadodrzanska
Magistrala Weglowg (nazwa $rodo-
wiskowa:,Nadodrzanka”) na odcinku
Szczecin — Kostrzyn nad Odrg oraz
linii dostepowej do $winoujskiego
portu Szczecin — Swinoujscie a takze
efektem postepujacej elektryfikacji
gtéwnych linii kolejowych. Pierwsza
w petni zeletryfikowang do konca
1978 r. liniag na Pomorzu Zachod-
nim byta linia Poznan — Szczecin ale
szczegolne natezenie elektryfikagji
sieci kolejowej przypadto na lata
osiemdziesigte. Do 1983 r. elektryfi-
kacjg objeto wszystkie linie i odcin-
ki wezta szczecinskiego, a nastepnie
miedzy innymi linie: Szczecin — Swi-
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noujscie (1984), Szczecin — Kostrzyn
nad Odrg (1985), Stargard — Gdansk
(1989), Pita — Biatogard (1989) — tacz-
nie do kor\ca tej dekady elektryfika-
Cja objeto 915 km linii kolejowych
Pomorza Zachodniego [1, 5.229].

Pierwsza faza okresu transformacji
1990 - 2004

Okres transformacji systemowej w
swojej pierwszej fazie przypadajgcej
umownie na lata 1990 — 2004, a wiec
do momentu petnej akcesji Polski
do Unii Europejskiej nie zapisat sie
pozytywnie w historii rozwoju sieci
kolejowej Pomorza Zachodniego.
Znamionowat go - dzisiaj mozna
powiedzie¢, ze wrecz symbolicznie
— znaczacy regres infrastruktury ko-
lejowej w wyniku zawieszania prze-
wozoéw a nastepnie, w niektorych
przypadkach, ich fizycznej likwida-
ji. Kolejowe przewozy pasazerskie
ze wzgledu na gwattowny spadek
popytu zawieszono we wskazanym
okresie miedzy innymi na takich
liniach kolejowych Iub ich odcin-
kach, jak: Szczecin Gtéwny — Trzebiez
Szczecinski, Worowo — Wysoka Ka-
mienska, Pyrzyce — Siekierki, Pyrzyce
- Gryfino, Barlinek — Wierzchowo Po-
morskie, Swidwin — Grzmigca. Czes¢
linii lub odcinkéw z zawieszonymi
przewozami, w szczegolnosci takich,
gdzie zawieszono réwniez przewozy
towarowe, poddano fizycznej likwi-
dacji. Wymieni¢ tu mozna takie od-
cinki, jak miedzy innymi: Chwarstni-
ca — Swobnica, Ztocieniec — Potczyn
Zdroj, Barlinek — Gtazéw.

W tym kontekscie nalezy jednak-
ze wskazad, iz w latach osiemdzie-
sigtych ubiegtego stulecia Polska
przystapita do Umowy Europejskiej
o gtownych miedzynarodowych
liniach kolejowych AGC [15] a na-
stepnie do Umowy Europejskiej o
waznych miedzynarodowych liniach
transportu kombinowanego i obiek-
tach towarzyszacych AGTC [16]. Na
podstawie tych umow do sieci AGC
wigczono najwazniejsza linie kolejo-
wa Pomorza Zachodniego oznaczo-

ng jako E-59 z przebiegiem: Swinouj-
scie — Szczecin — Poznan — Wroctaw
— Opole i dalej do przejscia granicz-
nego polsko-czeskiego Chatupki —
Bohumin, natomiast do sieci AGTC
wigczono Magistrale Nadodrzanska
czyli linie CE-59 z przebiegiem: Swi-
noujscie — Szczecin (przebieg wspol-
ny z linig E-59) — Kostrzyn — Zielona
Gora — Wroctaw — Opole — Chatupki
— Bohumin, przy czym odcinek od
Wroctawia do granicy czeskiej ma
przebieg wspdlny z linig E-59. Do-
datkowo dla linii CE-59 ustanowiono
dwa odgatezienia, pierwsze ozna-
czone C-59/1 Nowa S6l —Wegliniec —
Zgorzelec — Zawiddw i drugie C-59/2
Wroctaw — Miedzylesie biegnace do
granicy polsko-czeskiej odpowied-
nio w Frydlandzie i w Lichkovie. Obie
linie miaty wowczas i majg obecnie
podstawowe znaczenie dla zespo-
tu portowego Szczecin — Swinouj-
$cie. Linie te tgczg bowiem Poznan
i dalej centralng Polske oraz Dolny i
Gémy Slask z portami zachodniopo-
morskimi i prowadza na potudniowy
zachdd i na potudnie Polski do Wro-
ctawia i dalej do granicy z Republika
Czeskg oraz przez Opole, Katowice,
Krakow, Rzeszow do granicy z Ukra-
ing na kolejowym przejsciu granicz-
nym Medyka — Mosciska. W latach
dziewiecdziesigtych ubiegtego stule-
cia podstawowe dokumenty polskiej
polityki transportowej wskazywaty
na linie zaliczone do ukfadéw AGC
i AGTC jako najbardziej predysty-
nowane i priorytetowe do przysztej
modernizacji, co niewatpliwie byto
waznym sygnatem wskazujagcym na
podstawowe znaczenie wskazanych
wyzej linii Pomorza Zachodniego dla
systemu transportowego kraju [7, s.
48]. Jednakze w pierwszym okresie
transformacji  spoteczno-gospodar-
czej polska polityka transportowa,
deklaratywnie  dostrzegajac  zna-
czenie linii E-59 i CE-59, faktycznie
pomijata ich znaczenie w sensie ko-
niecznosci pilnego przeprowadze-
nia gruntownej modernizacji w celu
poprawy dostepu do zachodniopo-
morskich portéw od strony ladu a
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takze poprawy jakosci skomuniko-
wania kolejowego spoteczeristwa z
pozostatg czesdcig kraju.

W tym okresie, do 1 maja 2004 .
Polska byta cztonkiem stowarzyszo-
nym z Unig Europejska na mocy tzw.
Uktadu Europejskiego [14]. Byt to
rowniez czas, kiedy w samej Wspdl-
nocie wraz z przyjeciem w 1992 r.
Traktatu z Maastricht, ktéry ustano-
wit Unie Europejska, pojawity sie po
raz pierwszy zagadnienia transeu-
ropejskich sieci (infrastrukturalnych)
TEN-T. W zakresie infrastruktury ko-
lejowej, sieci TEN-T juz od momentu
ich utworzenia objety najwazniejsze
linie kolejowe w krajach ,starej” Unii
Europejskiej, natomiast panstwa
stowarzyszone z Unig Europejska i
aspirujagce do petnej akcesji, w tym
Polska, uczestniczyty w latach 1991 —
1997 w trzech Paneuropejskich Kon-
ferencjach Transportowych (1991
— Praga, 1994 — Kreta, 1997 — Hel-
sinki), ktorych wynikiem byto przy-
jecie — przy akceptacji Unii Europej-
skiej — listy priorytetowych korytarzy
transportowych dla Europy Srod-
kowo-Wschodniej, spdjnej z unijng
siecig TEN-T. Ustanowione wowczas
priorytetowe korytarze infrastruktu-
ry transportowej, w tym kolejowej,
zwane rowniez Korytarzami Kre-
tanskimi, z ktérych az 4 przebiegato
przez polskie terytorium i ktéore mo-
gty by¢ wsparte finansowo z réznych
funduszy przedakcesyjnych, objety
na obszarze Polski gtéwne linie kole-
jowe wskazane w umowie AGC, czyli
linie E-20, E-30, E-65 oraz linie CE-65 7
umowy AGTC, ale nie objety najwaz-
niejszych linii kolejowych Pomorza
Zachodniego, czyli linii E-59 i CE-59.

Druga faza okresu transformacji
od 2005 .

Wskazane uchybienie polskiej poli-
tyki transportowej dotyczace sieci
transportowej Wojewddztwa Za-
chodniopomorskiego nie  mogto
by¢ naprawione w ramach traktatu
akcesyjnego [13], na mocy ktérego
polska sie¢ infrastruktury transporto-
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wej wigczono do Transeuropejskich
Sieci Transportowych TEN-T wraz
z wszystkimi liniami kolejowymi
wczesniej objetymi umowami AGC i
AGTC o dtugosci 5,3 tys. km, a wiec
rowniez zachodniopomorskimi linia-
mi E-59 i CE-59, poniewaz niezalez-
nie od tego wigczenia wczesniejsze
priorytety korytarzowe obowigzy-
waty nadal. Sytuacje swoistego wy-
kluczenia systemu transportowego
Pomorza Zachodniego z prioryte-
tow inwestycyjnych polskiej polityki
transportowej dobrze obrazuje — jak
sie wydaje — mapa prezentowana
na rysunku 1. Mapa wskazuje inten-
cjonalnie na miedzynarodowe po-
wiazania regionu zachodniopomor-
skiego w uktadzie wschod — zachdéd
i potnoc — potudnie. W tym pierw-
szym widac wyraznie wskazane ko-
rytarzowe pominiecie Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego w zakresie
priorytetdw modernizacyjnych in-
frastruktury transportowej tgczacej
Pomorze Zachodnie z resztg kraju
(korytarze Il i Il omijaja region od
potudnia). Wskazuje sie natomiast
- poza oficjalng polityka transporto-
wa — na historycznie uksztattowane
potaczenia transportowe regiondw
nadbattyckich: Hamburga, Pomorza
Przedniego, Pomorza Zachodniego
7z Pomorzem Gdaniskim i Krélewcem,
nadajac im nazwe Via Hanseatica.

W uktadzie pétnoc — potudnie na
mapie oznaczono nieuwzgledniany

Niemcy

przez éwczesng oficjalng polityke
transportowg  Srodkowoeuropejski
Korytarz Transportowy CETC-ROUTE
65 biegnacy ze szwedzkiej Skanii
(Malmd) do Swinoujscia a nastep-
nie przez Szczecin — Zielong Gore i
Wroctaw do Republiki Czeskiej i dalej
na potudnie Europy. Idea utworze-
nia tego korytarza transportowego
zrodzita sie kilka lat po akcesji Pol-
ski do Unii Europejskiej w 2009 r. w
gremiach samorzadowych kiedy to
czternascie regionow z Polski, Czech,
Stowacji, Austrii i Wtoch podpisato
porozumienie na rzecz niezwtocz-
nej realizacji korytarza kolejowego
pdtnoc - potudnie [18]. Natomiast
w 2010 r. podpisano porozumienie
marszatkéw siedmiu polskich regio-
néw zwigzanych z Korytarzem Battyk
— Adriatyk, ktore w 2012 r. przeksztat-
cito sie w Stowarzyszenie Polskich
Regionow Korytarza Transportowe-
go Battyk — Adriatyk z siedzibg w
Gdansku [18]. Mozna zatem stwier-
dzi¢, ze idea pdZniejszego utworze-
nia korytarza sieci bazowej TEN-T
Battyk — Adriatyk ma swoje Zrédto
w oddolnych dziataniach polskich
wtadz samorzadowych.

Petna akcesja Polski do Unii Eu-
ropejskiej w maju 2004 r. to nie-
watpliwie w wielu ptaszczyznach i
aspektach spoteczno-gospodarcze-
go funkcjonowania kraju wazna ce-
zUra Czasowa, rozpoczynajaca drugi
umowny i wyraznie odrézniajacy sie

metropolie - globaine wezly
| lokomotywy Europy

. Inne metropolie eurcpeyskie
[ ] krajowe odrodki metropolitaine
.

krajowe odrodki wzrostu

:] Worewortztwo Zachodnicpomorskie
: obszar Partnerstwa Odry

QD Vi Hanseatca
9 7

) Paneurcpejski Korytarz Transportowy il

ﬁ Paneuropessky Korytarz Transportowy Il
7 Srodkowoeuropeyski Korytarz
%, Transportowy CETC-ROUTESS

Koerunki powiazan krayowych | migdzynarcdowych
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1. Zewnetrzne powiqzania komunikacyjne Pomorza Zachodniego
Zrédfo: [3]
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okres transformacji trwajacy po lata

biezace. Nie ulega tez watpliwosci,

ze wraz z akcesja, szczegdlnie od

2005 r. pojawity sie dzieki funduszom

unijnym nowe impulsy rozwojowe w

catym polskim systemie transporto-

wym, w tym réwniez w kolejnictwie.

Pierwsze wieksze projekty inwesty-

cyjne w zakresie infrastruktury kole-

jowej Wojewddztwa Zachodniopo-
morskiego pojawity sie w ramach
pierwszej petnej unijnej perspekty-
wy budzetowej wraz z wdrozeniem
sektorowego Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i Srodowisko (POIiS)
na lata 2007 - 2013, ktéry zaktadat
znaczace dofinansowanie inwesty-
cji kolejowych ze srodkdéw unijnych

i obejmowat kilkadziesigt projektéw,

w tym modernizacje linii kolejowej

E-59 na odcinkach Poznan — Krzyz i

Krzyz — Szczecin. Wtadze samorzado-

we regionu zachodniopomorskiego

w petni akceptowaty wowczas to

przedsiewziecie jak réwniez postu-

lowaty szereg innych przedsiewziec¢
inwestycyjnych w zakresie infrastruk-
tury kolejowej, na co wskazywat do-
kument przyjety uchwatg Sejmiku
Wojewddztwa  Zachodniopomor-
skiego w 2002 r. [11]. Wedtug tego
dokumentu priorytetowe wowczas
przedsiewziecia w zakresie infra-
struktury kolejowej wojewddztwa
dalece przekraczaty projekt moder-
nizacji odcinkdéw zachodniopomor-
skich linii E-59 i powinny by¢ naste-

pujace [11,s.57 = 58]

1) zakoriczenie | etapu moderniza-
ji linii magistralnej 351 Poznan
— Szczecin (103,8 km na terenie
wojewoddztwa) - zaliczonej do
umowy AGC jako linia E-59,

2) realizacja Il etapu modernizacji
linii Poznan — Szczecin, zaliczonej
do umowy AGC jako E-59 oraz
linii CE-59 zaliczonej do umowy
AGTC, odcinka Szczecin Dabie-
Swinoujscie (100,7 km na terenie
wojewodztwa) — w celu wyelimi-
nowania istniejgcych ograniczen
predkosci i zapewnienia predko-
éci docelowej dla pociggdw pa-
sazerskich 120 km/h,
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3) modernizacja linii  kolejowej
Szczecin — Wroctaw (93,7 km na
terenie wojewddztwa) — tzw.
,Magistrala Nadodrzanska” — zali-
czonej do umowy AGCT jako CE-
59 — w celu wyeliminowania ist-
niejacych ograniczert predkosci
i zapewnienia predkosci docelo-
wej dla pociggéw pasazerskich
120 km/h,

4) modernizacja linii kolejowej 202
Gdynia - Stargard Szczecinski
(1884 km na terenie wojewddz-
twa) w celu wyeliminowania ist-
niejgcych ograniczert predkosci
i zapewnienia predkosci docelo-
wej dla pociggdw pasazerskich
120 km/h,

5) zakoniczenie modernizacji kole-
jowego przejscia granicznego
Szczecin Gumierice — Grambow/
Tantow wraz z budowag stacji po-
stojowej Szczecin Zaleskie tegi,

6) modernizacja niektorych linii ko-
lejowych o znaczeniu obronnym
do parametrow wymaganych
przez wiadze wojskowe,

7) modernizacja linii 210 Chojnice —
Runowo Pomorskie (100,7 km na
terenie wojewddztwa),

8) modernizacja linii 402 Koszalin
— Golenidw (142,9 km), tacznie z
elektryfikacjg odcinka Goleniow
- Kotobrzeg (99,7 km) i moderni-
zacjg stacji Kotobrzeg,

9) modernizacja linii 404 Szczeci-
nek — Kotobrzeg (99,8 km) w celu
poprawy dostepnosci komunika-
cyjnej Kotobrzegu i okolic,

10) budowa kolejowej obwodni-
cy zachodniej Szczecina, ktdra
powinna byc¢ pofgczona ze sta-
Cja kolejowg Police Chemia, z
przebiegiem: Szczecin Gumien-
ce — Dobra Szczecinska — Police
Chemia, co zapewni wyelimi-
nowanie przewozu tadunkow
niebezpiecznych przez miasto
Szczecin.

W praktyce kolejnych lat realizacji
POIiS 2007 — 2013 okazato sie, ze
niektdre znaczace projekty planowa-
ne do realizacji na etapie tworzenia

programu znacznie opoézniajg sie a
inne nie moga by¢ — z réznych przy-
czyn — zrealizowane, co dotyczyto
miedzy innymi zaplanowanej mo-
dernizacji linii E-59 na odcinku za-
chodniopomorskim. Projekty, ktore
na kolejnych etapach realizacji pro-
gramu skreslano z listy podstawowej
przechodzity do realizacji na dalsze
lata i byty zastepowane projektami
z listy rezerwowej albo catkowicie
nowymi projektami. W ten sposéb
projekt modernizacji,szczecinskiego”
odcinka linii E-59 zostat przesuniety
na kolejng perspektywe budzetowa,
przy czym trudno bytoby wskazac na
jedng bezposrednia przyczyne tegoz
przesuniecia. Z jednej strony bowiem
w programie powstawaty opdznie-
nia wynikajace z braku zapewnienia
przez rzad tzw. wkfadu wtasnego na
finansowanie projektéw unijnych,
z drugiej strony wystapity istotne
opdznienia w uzgodnieniach $rodo-
wiskowych planowanej modernizacji
i wreszcie wystapit czynnik w postaci
swoistego ,przewymiarowania” cate-
go projektu. Ten ostatni element to
byto przyjecie zatozenia, ze caty od-
cinek E-59 od Poznania do Szczecina
uzyska po modernizacji parametr
predkosci maksymalnej 200 km/h,
czyli ze po modernizacji bedzie to li-
nia kolejowa duzych predkosci a nie
linia konwencjonalna z predkosciag
maksymalng 160 km/h. Z technicz-
nego punktu widzenia linia kolejowa
zVmax 200 km/h w poréwnaniu z li-
nig konwencjonalng zVmax 160 kmh
zmienia zasadniczo zakres rzeczowy
inwestycji a tym samym zwieksza
istotnie warto$¢ modernizacji i to
nie tylko w odniesieniu do samego
toru (odpowiednio wieksze promie-
nie tukdw a ponadto na linii dwu-
torowej nalezy zastosowac wieksze
odlegtosci pomiedzy osiami toréw)
ale rowniez w zakresie skrzyzowan
z drogami kotowymi, ktére musza
by¢ dwupoziomowe, urzagdzer auto-
matyki i sterowania ruchem, przejs¢
i przepustéw dla réznego rodzaju
zwierzat, wygrodzenia linii i ekranéw
dZzwiekochtonnych. Waznym impul-

4/2023



sem sktaniajgcym owczesne wiadze
polskiego transportu do odstgpienia
od modernizacji linii E-59 na odcin-
kach zachodniopomorskich  byto
wycofanie sie w 2011 r. z projektu
budowy i uruchomienia linii kolejo-
wej duzych predkosci Warszawa —
t6dz — Poznan/Wroctaw (projekt linii
Y), gdyz odcinek E-59 z Poznania do
Szczecina z predkoscig maksymalng
200 km/h byt elementem sktado-
wym catego projektu budowy i uru-
chomienia przewozow kolejami du-
zych predkosciz 2008r.[2,s. 76 — 80].
Do pierwszego Regionalnego Pro-
gramu Operacyjnego (RPO) na lata
2007 - 2013 Wojewddztwo Zachod-
niopomorskie wiaczyto dwa projek-
ty, @ mianowicie:
modernizacja regionalnej linii
kolejowej 403 Watcz — Ulikowo,
w celu zapewnienia sprawnego
potaczenia na odcinku Watcz —
Kalisz Pomorski oraz podniesie-
nia predkosci maksymalnej do
100 km/h,
modernizacja regionalnej linii
kolejowej 402 Golenidw — Koto-
brzeg w celu podniesienia pred-
kosci maksymalnej do 120 km/h,
wraz z budowa tacznicy do Portu
Lotniczego Szczecin — Goleniow
(ok. 4 km) oraz budowg mijanki
pomiedzy stacjg Mscice a Ustro-
nie Morskie.

Oba projekty RPO zostaty zrealizowa-
ne w 100% w odniesieniu do pier-
wotnych zamierzert w latach 2012
—-2013.

Kolejny dokument polityki trans-
portowej regionu zachodniopomor-
skiego przyjety w 2010 r. postulowat
dalsze rozszerzenie zakresu niezbed-
nych przedsiewzie¢ inwestycyjnych
w zakresie infrastruktury kolejowej
[12]. Wedtug tego dokumentu, do
wskazywanych poprzednio priory-
tetowych przedsiewzie¢ w zakresie
infrastruktury kolejowej wojewddz-
twa, ktérych wczesniej nie podjeto
lub nie zrealizowano, nalezatoby do-
taczy¢ kolejne niezbedne inwestycje,
takie jak miedzy innymi [12, s. 77 —
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1) przebudowe i modernizacje in-
frastruktury kolejowej w portach
w Szczecinie i Swinoujsciu wraz
z modernizacja infrastruktury
stacyjnej w zespole portowym
Szczecin — Swinoujscie (moder-
nizacja torow stacji manewro-
wych, torow bocznych, tacznic i
bocznic w odniesieniu do obiek-
tow inzynieryjnych, urzadzen
automatyki, tgcznosci i innych
urzadzen zapewniajacych ptyn-
ng obstuge kolejowga portow),

2) poprawe dostepnosci do portu
Kotobrzeg od strony ladu (drogi
i kolej),

3) modernizacje linii nr 406 Szcze-
cin Gtowny — Trzebiez Szczecin-
ski, w szczegdlnosci dla poprawy
parametrow  eksploatacyjnych
na odcinku Szczecin Turzyn — Po-
lice,

4) modernizacje linii 402 na odcin-
ku Koszalin — Kotobrzeg,

5) modernizacje linii 405 na odcin-
ku Szczecinek — Stupsk,

6) budowe pdtnocnej obwodnicy
kolejowej Szczecina,

7) modernizacje stacji pasazerskich
wraz z modernizacjg lub budowa
nowych dworcéw w Szczecinie,
Swinouijsciu, Goleniowie, Kosza-
linie, Kofobrzegu, Biatogardzie,
Szczecinku, Ztociericu, Runowie
Pomorskim i Choszcznie.

W odniesieniu do Szczecina cyto-
wany dokument sygnalizowat po-
trzebe budowy nowego dworca
kolejowego Szczecin Gtéwny, ma-
jacego petni¢ w przysztosci funkcje
,Zintegrowanego Centrum Komuni-
kacyjnego” w stolicy Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego a ponadto
postulowano wtgczenie linii kolejo-
wej 202 Gdynia — Stargard do ow-
czesnego priorytetowego korytarza
transportowego nr | Rail Baltica [12,
s. 77 —82].

W latach 2008 — 2013 przygotowy-
wano w Unii Europejskiej nowe wy-
tyczne okreslajgce docelowy ksztatt
sieci TEN-T. Polska aktywnie uczestni-

czac w pracach Komisji Europejskiej
nad rewizjg tej sieci zgfosita wiacze-
nie do niej miedzy innymi linii 202,
co w pozniejszych aktach prawnych
zostato uwzglednione [6]. W grudniu
2013 r. Parlament Europejski uchwa-
lit rozporzadzenia 1315/2013 [9] i
1316/2013 [10], dotyczace transeu-
ropejskiej sieci transportowej TEN-T,
ktore dzielg catg sie¢ transportowg
Unii Europejskiej na sie¢ komplek-
sowgq i sie¢ bazowa. Sie¢ komplekso-
wa powinna byc¢ ogdlnoeuropejska
siecig transportowg, zapewniajacy
dostepnos¢ i tacznos¢ wszystkich
regiondw w Unii, w tym regionow
odlegtych, wyspiarskich i najbardziej
oddalonych i wzmacniajaca spoj-
nos¢ spoteczng i gospodarczg po-
miedzy nimi. Sie¢ bazowa powinna
zostac¢ zidentyfikowana, a wiasciwe
dziatania do jej rozwoju powinny zo-
stac¢ podjete do 2030 roku, jako prio-
rytet w ramach sieci kompleksowej.
Tak wiec sie¢ bazowa powinna, sta-
nowi¢ podstawe rozwoju zrowno-
wazonej multimodalnej sieci trans-
portowej i stymulowac rozwdj catej
sieci kompleksowej oraz umozliwiac
koncentrowanie dziatari unijnych na
tych elementach transeuropejskiej
sieci transportowej, ktore maja naj-
wiekszg europejskg wartos¢ dodana.
,Europejska wartos$¢ dodana” ozna-
cza wartosc projektu, ktéry — oprocz
potencjalnej wartosci dla danego
Panstwa Cztonkowskiego - prowa-
dzi do znacznej poprawy potaczen
transportowych albo przeptywow
transportowych miedzy paristwami
cztonkowskimi, co mozna wykazac
postugujac sie poprawg wydajno-
sci, zrownowazonego charakteru,
konkurencyjnosci lub spéjnosci —
[9]. Tym samym sie¢ bazowa stano-
wi natozong na sie¢ kompleksowa,
sie¢ projektow priorytetowych, przy
czymrozporzadzenie (UE) 1316/2013
zawiera wykaz dziewieciu koryta-
rzy transportowych TEN-T, z ktérych
dwa, a mianowicie korytarz Morze
Potnocne — Morze Battyckie oraz ko-
rytarz Morze Battyckie — Morze Ad-
riatycki przechodzi przez Polske. Ten
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pierwszy to potaczenie poprzednich
,starych” korytarzy biegnacych przez
Polske w osi zachod-wschdéd z od-
gatezieniem na potnocny wschod w
kierunku Krajow Battyckich (Rail Bal-
tica i Via Balltica). Natomiast Korytarz
Morze Battyckie — Morze Adriatyckie
obejmuje poprzedni korytarz sieci
transeuropejskiej dla krajow Europy
Srodkowo — Wschodniej biegnacy
przez Polske w osi potnoc — potudnie
Trojmiasto — Warszawa/todz — Ka-
towice/Krakdow — granice panstwa
7 Republikg Czeska i Stowacjg oraz
dodatkowo zawiera przebieg: Swi-
noujscie/Szczecin — Poznan — Wro-
ctaw — Ostrawa. Tak wiec w sktad
tego priorytetowego korytarza wraz
7 odcinkiem granicznym autostrady
A6 i catg drogg ekspresowg S3 weszta
cata linia E-59 wpisana do towarowej
sieci bazowe] na odcinku Swinouj-
$cie — Szczecin oraz do pasazerskiej
sieci bazowej TEN-T na odcinku od

Szczecina. Natomiast linie kolejowe
CE-59 (Nadodrzanka) oraz 202 Star-
gard — Koszalin — Gdynia zostaty wia-
czone do sieci kompleksowe].

W zwigzku ze zmaterializowaniem
sie idei utworzenia korytarza trans-
portowego sieci TEN-T Battyk — Ad-
riatyk polskie regiony utworzyty w
grudniu 2013 r. europejskie ugru-
powane wspotpracy terytorialnej
(EUWT) pod nazwa Srodkowoeuro-
pejski Korytarz Transportowy Euro-
pejskie Ugrupowanie Wspotpracy
Terytorialnej Spdtka z ograniczong
odpowiedzialnoscig (SKT-CETC  Sp.
7 0.0.) z siedzibg w Szczecinie, [21]
ktérego pierwotnym zaczynem byta
koncepcja utworzenia wspomnia-
nego wczesniej korytarza transpor-
towego CETC-ROUTE 65. Od tego
czasu deklarowanym celem ugrupo-
wania jest dziatanie na rzecz rozwoju
sieci transportowej korytarza Battyk
— Adriatyk, integracja tej sieci z sie-
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cig Korytarza Srédziemnomorskiego,
podejmowanie inicjatyw majacych
na celu uzupetnienie istniejgcej sie-
ci korytarza o kolejne odcinki infra-
struktury transportowej stanowigce
elementy sieci bazowej TEN-T a takze
monitoring projektow inwestycyj-
nych realizowanych w ramach roz-
woju korytarza [21].

Podsumowanie

W latach 2015 - 2020 po uwzgled-
nieniu  wczesniejszych  procesow
likwidacji linii uksztattowat sie na
Pomorzu Zachodnim ukfad sieci ko-
lejowej zaprezentowany na rysunku
2. Catkowita dtugosc eksploatowa-
nych w Wojewddztwie Zachodnio-
pomorskim linii normalnotorowych
wynosita w 2020 r. 1176 km, z czego
737 km czyli 62,7% byto zelektryfiko-
wanych i 424 km tj. 36,1% dwutoro-
wych. Przy tych dtugosciach na 100
km powierzchni wojewddztwa przy-
padato 5,3 km linii, czyli ponizej sred-
niej krajowej wynoszacej 6,2 km na
100 km , natomiast na 10 tys. miesz-
kancow przypadato 6,9 km linii. Do
najwazniejszych linii kolejowych Wo-
jewddztwa Zachodniopomorskiego,
oprécz wymienianych wczesniej linii
E-59 (nr 351) i CE-59 (nr 273) zapew-
niajacych dostep kolejowy do por-
tow w Szczecinie i Swinoujéciu, na-
lezg linie: nr 202 Gdynia — Stargard,
nr 402 Koszalin — Goleniéw, nr 210
Runowo Pomorskie — Chojnice, nr
404 Szczecinek — Kotobrzeg, nr 403
Ulikowo — Pita. Wspolny przebieg li-
nii E-59 i CE-59 na odcinku Szczecin
Dabie — Swinoujscie jest oznaczony
jako linia nr 401. Doda¢ tu nalezy,
ze w Swinoujsciu w punkcie korico-
wym linii nr 401 zlokalizowany jest
jedyny w Polsce terminal promowy
obstugujagcym przewozy kolejowe
tadunkow w relacjach do i ze Szwecji
przystosowany do obstugi przewo-
zOw intermodalnych. Ze wzgledu na
potozenie Szczecina duze znaczenie
transportowe majg dwie krotkie linie
nr 408 (13 km) i 409 (10 km) faczace
stacje Szczecin Gtéwny przez Szcze-
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cin Gumience z kolejowymi przej-
$ciami granicznymi Tantow (nr 409)
i dalej w kierunku Angermiinde do
Berlina i Grambow (nr 408) w kierun-
ku Pasewalku i Hamburga.
Uksztattowana sie¢ kolejowa Wo-
jewddztwa Zachodniopomorskiego
oprocz pozytywnych waloréw ma
rowniez mankamenty. W szczegdl-
nosciw ukfadzie miedzyregionalnym
brak jest bezposredniego potgczenia
kolejowego Szczecin — Gorzow [8, s.
9]. Natomiast w ukfadzie regional-
nym w wyniku zawieszenia prze-
wozéw pasazerskich oraz fizycznej
likwidacji nie ktorych odcinkow linii
wykluczone z komunikacji kolejowej
byty i sg takie miasta na Pojezierzu
Mysliborskim jak Pyrzyce, Lipiany,
Mysliborz, Debno. Z kolei na Pojezie-
rzu Drawskim to samo wykluczenia
dotyczy Drawna, Mirostawca oraz
miasta uzdrowiskowego Potczyn
Zdrdj. Rzut oka na mape (rys. 1) po-
zwala zauwazy¢, ze kurorty wybrzeza
szczecinskiego Swinoujécie i Koto-
brzeg a pomiedzy nimi Miedzyzdroje
posiadajg bezposrednie potgczenia z
krajowg siecig kolejowa, natomiast
na wybrzezu Battyku pomiedzy Ka-
mieniem Pomorskim a Trzebiato-
wem brakuje réwnoleznikowego po-
tgczenia kolejowego, co jest rowniez
istotnym mankamentem. Odrebnym
problemem historycznie uksztatto-
wanego ukfadu sieci kolejowej wezta
szczecinskiego, nie rozwigzanym do
lat biezacych jest obstuga miesz-
kancow i zaktadow przemystowych
Polic transportem kolejowym. Na
istniejacej linii nr 406 od 2002 r. nie
prowadzi sie przewozow pasazer-
skich, natomiast linia ta przechodzac
przez centrum Szczecina obstuguje
zaktady chemiczne Azoty Police w
zakresie réznego rodzaju tadunkoéw
niebezpiecznych. Stad od wielu juz
lat formutowany jest postulat wy-
budowania zachodniej kolejowej
obwaodnicy Szczecina niezbednej od
obstugi zarbwno zaktadéw chemicz-
nych jak tez portu petnomorskiego
w Policach, [8, s. 9] ktéry jednak nie
doczekat sie realizacji i ustapit pierw-
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szeistwa realizowanemu obecnie
projektowi budowy zachodniej dro-
gowej obwodnicy Polic wraz z budo-
wa tunelu po Odra Police - Swieta.
<
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Uwarunkowania techniczno-ekonomiczne oraz
organizacyjne rozwoju infrastruktury kolejowej na terenie
Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego ze szczegolnym
uwzglednieniem potrzeb Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Technical, economic and organizational conditions for the development
of railway infrastructure in the Poznan Metropolitan Area, with particular
emphasis on the needs of the Poznan Metropolitan Railway

‘“ Janusz Dyduch
Adam Pawlik
Prof. dr hab. inz.

Uniwersytet Technologiczno-
Humanistyczny w Radomiu
Wydziat Transportu,
Elektrotechniki i Informatyki

Mgr

Prezes Zarzqdu — Dyrektor
Generalny, POLREGIO S.A.

Streszczenie: W artykule dokonano analizy sieci linii kolejowych zlokalizowanych na terenie Poznarnskiego Obszaru Metropolitalnego (POM)
pod katem poprawy jakosci obstugi przez transport kolejowy mieszkancow. Przyjeto zatozenie, ze optymalnym rozwigzaniem zapewniaja-
cym prawidtowg obstuge komunikacyjng w sytuacji powiekszania sie zattoczenia samochodami drég kotowych, jest transport kolejowy.
Na wstepie artykutu dokonano opisu oraz oceny uktadu oraz parametréw eksploatacyjnych linii kolejowych zlokalizowanych na terenie
Poznanskiego obszaru Metropolitalnego ze szczegdlnym uwzglednieniem dziewieciu (9) linii kolejowych wybiegajacych promieniscie z
Poznanskiego Wezta Kolejowego. Dokonana ocena postuzyta do sformutowania wnioskéw majacych na celu wskazanie potrzeb w zakresie
uzupetnienia istniejgcego uktadu torowego w nastepnych perspektywach finansowania rozwoju infrastruktury kolejowe;j.

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa,; Poznariska Kolej Metropolitalna; Poznariski Wezet Kolejowy

Abstract: The article analyzes the network of railway lines located in the Poznart Metropolitan Area (POM) in terms of improving the quality
of service by rail transport of residents. It was assumed that the optimal solution to ensure proper communication service in the situation
of increasing traffic congestion on roads is rail transport. At the beginning of the article, a description and evaluation of the layout and ope-
rational parameters of railway lines located in the Poznan Metropolitan Area were made, with particular emphasis on nine (9) railway lines
radiating from the Poznan Railway Junction. The assessment made was used to formulate conclusions aimed at identifying the needs for

supplementing the existing track system in the next perspectives for financing the development of railway infrastructure.

Keywords: Railway infrastructure; Poznari Metropolitan Railway; Poznan Railway Junction

Infrastruktura kolejowa Poznan-
skiego Obszaru Metropolitalnego

Podstawowy ukfad sieci linii kolejo-

wych na obszarze Poznarskiego Ob-

szaru Metropolitalnego (POM), tworzy

9 linii kolejowych rozchodzacych sie

promieniscie z Poznanskiego Wezta

Kolejowego (PWK) we wszystkich kie-

runkach (rys. 1). Sa to:

- doWrzesnilinianr3odkm 261,313
do km 304,656;

- do Nowego Tomysla linia nr 3 od
km 304,656 do km 362,785;

- do Lleszna linia nr 271 od km
94,774 do km 164,455;
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- do Wronek linia nr 351 od km
0,000 do km 52,185;

- do Jarocina linia nr 272 od km
133,574 do km 201,507,

- do Wagrowca linia nr 356 od km
0,000 do km 52,010;

- do Wolsztyna linia nr 357 od km
38,852 do km 112,182;

- do Gniezna linia nr 353 od km
0,000 do km 47,543;

- do RogoZna linii nr 354 od km
0,000 do km 43,432.

Na wskazanych powyzej liniach kole-
jowych zgodnie z postanowieniami
Krajowego Programu Kolejowego do

frzeglad komunikacyjny

2023 roku zaplanowano osiggniecie

predkosci maksymalnej pociggdow w

przedziale 120-160 km/h:

- 160 km/h naliniach nr3,271i357,
poza odcinkami w obrebie Miasta;

- 150 km/h na linii nr 353;

- 120 km/h na liniach nr 356, 357,
2721354,

Sa to predkosci optymalne do urucho-
mienia kolei obstugujgcej pasazerskie
potrzeby Aglomeracji i szerzej POM
przez Poznaniskg Kolej Metropolitalng
(PKM).

Sie¢ kolejowa w Aglomeradji (rys. 2)
uzupetniajg linie tworzgce obwodnice
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o POZNANSKIOBSZAR METROPOLITALNY
KOMUNIKACJA ZBIOROWA - ZALOZENIA BUDOWY
2 MODELU OBSLUGI POM

KALA 1550 000
SIEC KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

1. Plan sieci kolejowej w aglomeracji
Zrédfo: Plan Zagospodarowania przestrzennego Wojewddztwa Wielkopolskiego [12]
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2. Schemat Poznariskiego Wezta Kolejowego (PWK)
Zrédo: Studium wykonalnosci dla przystosowania PWK do obstugi kolei duzych predkosci oraz zapew-
nienia jego intermodalnosci z innymi srodkami transportu - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.)

towarowg Poznania oraz tacznice. Ko-

lejowg obwodnice towarowg Pozna-

nia tworza:

- linia nr 395 Zieliniec — Kiekrz (cata)
dtugosci 20,368 km;

- linia nr 352 Swarzedz — Poznan
Staroteka (cata) dtugosci 11,662
km;

- linia nr 394 Poznan Krzesiny — Ko-
bylnica (cata) dtugosci 15,979 km;

- oraz tacznice stanowigce uzupet-
nienie przedstawionego opisu sie-
ci.

Zasadnicza czes¢ opisanego uktadu
torowego zostafa lub zostanie pod-
dana modernizacji i w przysztosci, po
wybudowaniu planowanej tacznicy

4/2023

kolejowej miedzy liniami nr 354 i 395,
mozliwe bedzie ich wykorzystanie do
uruchomienia Poznariskiej Kolei Ob-
wodowej (PKO).

Dla zapewnienia optymalnego dla
potrzeb Regionu uktadu sieci linii kole-
jowych instytucje zainteresowane po-
prawg jakosci obstugi komunikacyjnej
mieszkaricow Poznanskiego Obszaru
Metropolitalnego wskazujg na naste-
pujace potrzeby w zakresie uzupetnie-
nia infrastruktury kolejoweyj:

- przywrécenie ruchu kolejowego
na linii nr 363 (oficjalnie skreslone;
z listy linii PKP PLK) Rokietnica —
Skwierzyna;

- budowa nowej linii kolejowej z
posterunku Poznarn Gtowny POD

(Poznan Jezyce) do lotniska tawi-
ca i dalej do Tarnowa Podgorne-
gol[2].

W celu zapewnienia wysokiej jakosci
obstugi komunikacyjnej, system kolei
aglomeracyjnej (badz kolei metro-
politalnej) wymaga czestego kurso-
wania pociggow, czyli potrzebna jest
odpowiednia przepustowos¢ uktadu
torowego. Do 2008 roku stacja Poznan
Gtéwny byta wyposazona w mecha-
niczny system sterowania pochodza-
cy jeszcze z lat 20-tych XX wieku, co
negatywnie wptywato na przepusto-
wosc¢ catego wezta.

W latach 2005-2009 Poznanski We-
zet Kolejowy przeszedt gruntowng
modernizacje, dokonano moderniza-
cji infrastruktury kolejowej i korekty
uktadu torowego. Co jednak najwaz-
niejsze, wprowadzono elektroniczny
system sterowania ruchem pociggow.
Zmiany te umozliwity sterowanie ru-
chem pociggdéw z jednego centrum
sterowania, wptynety na zwiekszenie
przepustowosci, a takze poprawity
bezpieczenstwo ruchu. Obecnie ukfad
torowy i system sterowania pozwala
zrealizowac zatozenia kolei metropo-
litalnej [9] w podstawowym zakresie.
Wymaga on jednak rozbudowy infra-
strukturalnej w razie realizacji kolej-
nych etapow [15].

Na obszarze POM znajduje sie ok.
70 stacji i przystankow kolejowych,
ktérych infrastruktura pasazerska jest
w roznym stanie technicznym. Te bu-
dynki dworcowe, ktére zostaty przeje-
te przez gminy (jednostki samorzadu
terytorialnego — JST) sg w stanie do-
brym, jednakze okoto 50% pozosta-
tych wymaga gruntownego remontu.
/ kolei perony na stacjach i przystan-
kach kolejowych zlokalizowanych w
ciggu modernizowanych linii w prze-
wazajacej wiekszosci sg gruntownie
modernizowane i spetniajg standardy
XXI wieku.

Mozliwosci i koszty zwiekszenia
przepustowosci wezta kolejowego

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami Po-
znanska Kolej Metropolitalna (PKM)
ma przewozi¢ mieszkancéw aglome-
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racji po rozchodzacych sie promie-
niscie dziewieciu liniach kolejowych
wychodzacych z Poznariskiego Wezta
Kolejowego. Jak wynika z planow PKP
PLK S.A. wszystkie te linie, niezbedne
do uruchomienia pierwszego etapu
PKM, do konca obecnej perspekty-
wy UE osiagng standard predkosci w
przedziale pomiedzy 120-160 km/h,
optymalnym dla ruchu aglomeracyj-
nego [11]. PKM ma charakteryzowac
sie przede wszystkim wiekszg cze-
stotliwoscig potgczen w stosunku do
obstugujacych catg Wielkopolske kolei
regionalnych. Czestotliwos¢ ta winna
sie zwiekszy¢ w stosunku do obecnej
0 okoto 50%, a w godzinach szczytu
na obszarze Aglomeracji nie powinna
by¢ rzadsza niz co 30 min. Ponadto
pozadane jest taktowanie rozkfadu
jazdy, czyli zapewnienie réwnych od-
stepow miedzy pociggami i ich odjaz-
dy o tych samych minutach w kazdej
godzinie. Takie zatozenie ma bezpo-
sredni wptyw na przepustowos¢ PWK,
w tym stacji Poznan Gtéwny [14].
Przepustowos¢ PWK  wystarczyta
dla uruchomienia pierwszego etapu
PKM. Rozwdj PKM wymaga¢ bedzie
jednak inwestycji, zarowno w uktfad to-
rowy, jak i system sterowania ruchem
[10]. W pierwszej kolejnosci powinny
zosta¢ wykonane inwestycje na obu
szlakach prowadzacych na potnocng
gtowice stacji Poznan Gtowny (rys. 3).
W zaleznosci od rozwoju PKM nalezy
tez w dalszych etapach przewidywac
[14]:
dobudowanie wybranych mija-
nek;
zwiekszenie liczby torow miedzy
posterunkiem PSk2 (Poznarn Debi-
na) i stacjg Poznan Starofeka — in-
westycja ta mogtaby byc¢ tez zre-
alizowana w razie budowy kolei
duzych predkosci w Polsce;
budowe wiaduktéw na przecie-
ciach drog kolejowych i publicz-
nych, wedtug zatozen panstwo-
wych [13] finansowane wspdlnie z
zarzadcami drég publicznych.

Czedcig PKM, przewidziang do reali-
zacji w drugim lub trzecim etapie,
ma byc¢ Poznanska Kolej Obwodowa
(PKO). Kolej ta w swoim zatozeniu be-
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dzie prowadzi¢ obstuge pasazerska
zewnetrznej czesci Miasta, w spraw-
ny i szybki sposéb taczac potnocne |
wschodnie tereny z centrum. Realiza-
Cja tej inicjatywy wymaga dostosowa-
nia istniejacej obwodnicy towarowej
Miasta i budowy facznicy Pigtkowo
— Strzeszyn (rys. 3). Dostosowanie
obwodnicy do potrzeb pasazerskich
wymaga poprawienia jej parametrow
technicznych, co jest realizowane w
ostatnim czasie, oraz budowe nowych
przystankow kolejowych iich integra-
Cji przestrzennej z przystankami miej-
skiego transportu. Czestotliwos¢ kur-
sowania PKO powinna by¢ nie rzadsza
niz co 20 min [7].

Koleina istotna inwestycia z punktu
Krzyz Pita

Poznan
Strzeszyn

Poznan Wola

ul. Sytkowska

Poznan Giéwny,
Poznan Gérczyn

>
Paledzie Poznatt Junikowo

Zbaszynek
Poznan Debiec

Legenda:

prechicg Poznaiskicj Kolei Obwodowej

budowa bezkolizyjnych skrzytowar w ciagach
drég publicznych z torami linii kolejowych Leszno

do Portu L

Poznan Garbary  pg,nan Antoninek
Stary Mty

Lubort k. Poznania

budowa dodatkowego toru na odcinku Poznar Gtéwny -

widzenia rozwoju Aglomeracji jest po-
taczenie linig kolejowg gminy Tarnowo
Podgodrne z Miastem. Ta podpoznan-
ska gmina jest preznym o$rodkiem
gospodarczym o duzym potencjale
transportowym, jednoczesnie jedng z
dwoch (na 18) gmin Powiatu pozba-
wiong dostepu do kolei. Wystarczy
wspomniec, ze na jej obszarze miesz-
ka ok. 26 tys. 0sdb a jednoczesnie znaj-
duje sie tam ok. 30 tys.[3] miejsc pracy.
Linia ta obstugiwataby jednoczesnie
Port Lotniczy Poznan-tawica (rys. 4)
dowozac w czasie okoto 15 minut pa-
sazerow do centrum Miasta Poznania
na dworzec Poznan Gtéwny [1]. Re-
alizacja tego przedsiewziecia wptynie
Znaczaco rowniez na konkurencyinosc¢

Wagrowiec
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budowa dodatkowego toru na odcinku Poznar Giéwny — Poznarh Wschéd

Poznari PoD (z do miejsca
g

i ulicy

3. Wybrane inwestycje na obszarze Poznanskiego Wezta Kolejowego
Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie mapy PKP PLK S.A. Oddziat Regionalny w Poznaniu.
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Tab. 1. Niezbedne inwestycje na obszarze PWK (Poznariskiego Wezta Kolejowego)

LP INWESTYCJA

Modernizacja obwodnicy towarowej Poznania i dostosowanie jej do ruchu obwodowego pasazer-

KOSZT (MLN Zt)

600

skiego w celu uruchomienia PKO

2. Budowa trzeciego toru na odcinku Poznari Gtowny - Poznari PoD (Poznari Jezyce) 100

Budowa tacznicy kolejowej linii nr 354 Poznari - Pifa z linig nr 395 Zieliniec — Kiekrz: tacznica

50

Pigtkowo-Strzeszyn

4. Budowa trzeciego toru na odcinku Poznari Gtéwny — Poznari Wschéd

5.

Budowa 6 bezkolizyjnych skrzyzowan w ciaggach drég publicznych z torami linii kolejowych w

500 - 800

300

obszarze miasta Poznania.

6.

Budowa nowej linii kolejowej faczacej dworzec Poznan Gtéwny z lotniskiem tawica i dalej z

400

Tarnowem Podgdrnym.

Razem: 1.950-2.250

Zrédfo: Koncepcja Kierunkéw Rozwoju Przestrzennego Metropolii Poznar, CBM UAM.

poznanskiego lotniska.

Opisane powyzej przedsiewzie-
Cia, zestawione w tabeli 1, maja duzy
wpltyw na przepustowos¢ catego
PWK. Ich realizacja umozliwi jednak
poprawe jakosci przemieszczania sie
w catej Aglomeracji, ograniczy nieko-
rzystne skutki procesu suburbanizacji i
bedzie miata znaczacy wptyw na pro-
ces reurbanizacji Miasta. Jednoczesnie
szacowany koszt tych inwestycji, wli-
Czajac potrzebe budowy wiaduktow
dla usprawnienia ruchu samocho-
dowego, jest kilka razy mniejszy od
niezbednych inwestycji w sie¢ drdg
samochodowych. W dtuzszej perspek-
tywie czasowej koszty inwestycji jesz-
cze silniej uzasadniajg inwestowanie
w sie¢ kolejowa, ktorej koszty rozbu-
dowy (ok 5 mld zt) sa okoto 10 razy
mniejsze od szacowanych kosztéw in-
westycji w drogi i parkingi samocho-
dowe.

Na koniec nalezy zwrdci¢ uwage
na dwa kolejne aspekty. Stacja Poznan
Staroteka stanowi miejsce przeplotu
tras pociggdw pasazerskich z pociaga-
mi towarowymi omijajgcymi centrum
Miasta. Plany poprowadzenia przez tg
stacje az 3 tras PKM, a takze perspek-
tywa budowy linii kolei duzych pred-
kosci w rejonie tej stacji wskazujg na
koniecznosc¢ przewidzenia rozbudowy
odcinka Poznan Debina (PSk-2) — Po-
znan Staroteka do 4 tordw.

Na liniach jednotorowych Poznan
- Wagrowiec i Poznan - Grodzisk
Wielkopolski — Wolsztyn lokalizacja
mijanek ma znaczacy wptyw na mozli-
wos¢ stosowania taktu i ksztattowanie
rozkfadu jazdy na stacji Poznan Gtow-
ny. Po przyjeciu koncepdji kolejnych
etapodw PKM nalezy wiec zoptymali-
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zowac lokalizacje mijanek (dobudo-
wac brakujace mijanki) tak, aby przy-
szty rozktad jazdy kolei metropolitalne;
mogt zachowac odpowiedni takt. Po-
dobny, cho¢ mniejszy w skali, problem
dotyczy linii dwutorowych, na ktérych
pociag kwalifikowany moze dogonic
pocigg metropolitalny, co wymaga
zapewnienia mijanki dla ptynnego
przejazdu pociggu kwalifikowanego
- rébwniez w tej sytuacji wskazana jest
optymalizacja lokalizacji mijanek.

Kolejnym problemem, ktory wyste-
puje incydentalnie ale w wyrazny spo-
sob powoduje pogorszenie komfortu
podrézowania sg usterki urzadzen ste-
rowania ruchem kolejowym na stagji
Poznan Gtéwny, m.in. w 2020 roku do-
szto do 3 awarii urzadzen, ktoére spo-
wodowaty opdznienia pociggéw na
stacji Poznan Gtéwny oraz utrudnienia
w ruchu na przylegtych odcinkach linii
kolejowych.

O wysokiej randze problemu moze
Swiadczy¢ podejmowanie  dziatan
przez resort infrastruktury i zarzadce
infrastruktury kolejowej, czego wy-
razem jest odpowiedZ Ministra In-
frastruktury na interpelacje nr 16393
Poset Katarzyny Ueberhan, w ktérej
zamieszczono opis podfoza proble-
mow oraz przedstawiono zastosowa-
ne srodki zapobiegawcze.

W odpowiedzi na w/w interpela-
cje zamieszczono informacje, z ktorej
wynika, ze celu zapewnienia wysokiej
dostepnosci i sprawnosci eksploata-
cyjnej komputerowych urzadzen SRK
w 2018 r. zostata zawarta pilotazowa
umowa centralna pn. Wsparcie pro-
cesu utrzymania urzadzen kompute-
rowych produkgcji firmy Thales Polska
sp. z 0.0 W ramach przedmiotowej

umowy na terenie dziewieciu Zakta-
dow Linii Kolejowych (w tym rowniez
Zakladu w Poznaniu) wykonawca
Swiadczy ustugi serwisu pogwaran-
cyjnego szczegolnie w zakresie usu-
wania usterek i awarii w urzgdzeniach
wewnetrznych wykonanych w tech-
nologii komputerowej (réwniez w ob-
szarze oprogramowania) oraz analizy
zdarzen, zapewnienia czesci zamien-
nych, a takze specjalistycznych prze-
gladdéw. Umowa jest kontynuowana.
Opracowany zostat réwniez szczego-
towy regulamin obstugi urzadzen LCS
Poznan w sytuacjach awaryjnych.

Podsumowanie

Przedstawione w artykule informacje
dotyczace rozwoju infrastruktury ko-
lejowej zlokalizowanej na terenie Po-
znanskiego Obszaru Metropolitalne-
go potwierdzaja, ze wysitek instytucji
odpowiedzialnych za funkcjonowanie
systemu kolei w Wielkopolsce stwo-
rzyt podstawy do utworzenia i rozwo-
ju Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
stuzacej poprawie jakosci obstugi ko-
munikacyjne;j.

Ponadto nalezy wskaza¢ na za-
angazowanie Panstwa w rozwdj in-
frastruktury w Wielkopolsce, o czym
moze swiadczy¢ fakt, ze w dniu 27
stycznia 2023 roku doszto do pod-
pisania umow dotyczacych realizagji
wielkopolskich projektow w ramach
Programu Uzupetniania Lokalnej i Re-
gionalnej Infrastruktury Kolejowej Ko-
lej Plus do 2028 r. Dzieki temu pociagi
pasazerskie majg ponownie dotrzec
do Sremu, Miedzychodu, Gostynia
oraz Czarnkowa. Pigty projekt dotyczy
budowy zupetnie nowej linii kolejowej
do Turku. <
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telefonie z systemem Android™.
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® Technologie dostosowane
do potrzeb klienta.
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